
This is a digitai copy of a book that was preserved for generations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 
to make the world's books discoverable online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 
to copyright or whose legai copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 
are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other marginalia present in the originai volume will appear in this file - a reminder of this book's long journey from the 
publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we bave taken steps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 

We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the file s We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain from automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a large amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attribution The Google "watermark" you see on each file is essential for informing people about this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legai Whatever your use, remember that you are responsible for ensuring that what you are doing is legai. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is stili in copyright varies from country to country, and we can't offer guidance on whether any specific use of 
any specific book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
any where in the world. Copyright infringement liability can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's Information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps readers 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 



at |http : //books . google . com/ 



VÉ'hJ J 11 \ 



<éti* *yii'i- 



HM 73N6 i_ 



r 




à 



\A|ocf ir\. io 




HARVARD LAW LIBRARY. 



^AUVABD COLLEOB LIBBABT 

in ez^han^e 

for dùplicatBB. 



Rpceiv^d / / 



TTLo^ 



,/9^ Y-. 



RIVISTA 



MARITTIMA 



Anno XXI 

Primo Trimestre 1888 




♦ 



t\ 



ROMA 

FORZANI B C, TIPOOBAFI DBL 8BNA10 
1888 



Wocf ri.4.0 



Harvard OoUege Library^ 

By Siohan^^e with 

Law Sohiool 

May 11 1904. 



RIVISTA 



MARITTIMA 



Gennaio 1888 



I MARINAI ITALIANI 

NELLE SPAGNE 

(APPUNTI STOBIOI) 



VI. (1) 

Filippo II, malgrado il suo carattere sospettoso oltre ogni 
dire, continuò la fiducia in Andrea Boria e nei suoi; ma quel 
cupo animo, personalmente poco intelligente delle cose di 
guerra, dedito più che ad altro alle tortuose mene politiche e 
religiose, cedevole alle tendenze superbe e caparbie dei pri- 
mati spagnuoli, che nimicavano gli italiani, non seppe trarre 
da quella prode famiglia lo stesso vantaggio che il chiaro 
intelletto di Carlo V. 

Mortogli assassinato dai Fieschi Giannettino, Andrea aveva 
riportato la sua affezione sopra i figli di lui Gian Andrea e 
Pagano, e già grave di oltre 90 anni, dopo avere ancora con 



(1) Per non moltipUoare troppo le note, si rimanda per le ooee che bo- 
gnono principalmente alle seguenti opere : 

GvousLifOTTi : Onerre d&i IHraH, M. A. Cùìomm. 

La Grayiìbb: Le* eortaire» harbar^gues; Les eh&vàlieri de Malte; Let 
mitrine du XV* e zvi* eièele, 

Vhbbogoio: G. a, Daria alla battaglia di Jjepawto. 

DiBDO: Bèlasione della battaglia di Lepanto. 

AirrOHlo DOBIA : Cempendio delle cose di iua mrti^ia, eoo. ; QenOTa, 1571. 

Febbantb Oabagoiolo : Commentari delle gverre fatte oni Turchi da 
Z>. Oitìv. d'Auetria; Firenae, 1581. 

Fba: Aleesandro Fameee; Boma, 1886. 

BBvnvoouo : Guerre di fiandra. 

Du SBnr : EiHoire de la marine de tou$ lei penplet. 
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zelo infaticabile soccorso in pet^ona Napoli, minacciata dal 
duca di Guisa, chiese ed ottenne che 6. Andrea potesse sur- 
rogarlo come suo luogotenente generale. Questi già nel 1554 
aveva guidato una aquadra alla guerra di Toscana e di Cor- 
sica, nel 1556 fugata la squadra del riputatissimo Dragutte, 
e meritava per la perizia marinaresca e per l'avvedutezza e 
valor militare di succedere allo zio. Ma, se al prestigio del 
magno Andrea, avvalorato dalla speciale affezione e stima di 
Carlo y, erasi piegata già assai malvolentieri l'albagia dei 
grandi di Spagna, più sdegnosa facevasi ora davanti a questo 
ventenne ammiraglio straniero : (1) onde il re si condusse ad in- 
signire del comando supremo delle imprese marittime dei per- 
sonaggi spagnuoli, in cui il gran sangue ed i favori di Corte 
tenevano spesso luogo di capacità: col temperamento tuttavia 
che il Doria fosse dopo di loro il primo, occupando la carica di 
capo di stato maggiore e di consigliere. Questo mezzo termine, 
facUmente inefficace, doveva naturalmente portare amari frutti 
e, seguitato dai successori di Filippo, tornare funesto alla po- 
tenza navale creata da Carlo V coll'aiuto dei Colombo, dei 
Gabotto e dei Doria. 

Nel 1560 re Filippo, consigliato dal vecchio Andrea e 
dal gran maestro di Malta, deliberò di far snidare da Trìpoli 
gl'infesti musulmani. Malgrado le premure del grande am- 
miraglio, la spedizione fu preparata con lentezza e poco se- 
gretamente, ed il comando generale fu dato al buono quanto 
inetto duca di Medina Celi. La costui incapacità condusse al 
disastro delle Gerbe, il quale abbassò il prestigio della ban- 
diera spagnuola e diede un duro colpo alla marineria italiana 
che, come sempre, era gran parte della forza navale. Ben vi 
era Gian Andrea, che col bolognese Plinio TomacelU doveva, 
d'ordine del re, essere principale consigliere del duca, aver 

(1) Scrive in&tti U Salas: < Le nostre galee spagnnole erano coman- 
date da un fliottre genovese, famoso senn dubbio, ma che agli oooM degli 
spagnuoli ave va pur sempre l'impronta straniera: ond*es8i, tanto docili ai 
loro capi naturali quanto superbi ad ogni voce straniera, ubbidivano oon 
disgusto a queUa del loro ammiraglio, e questi si ricordava in molti oasi 
ohe era genovese. » BUt, de la matrùfìUa de mar; Madrid, 1879, pag. 89. 
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la direzione degli imbarchi e sbarchi e dell'ordinanza di an- 
coraggio e di combattimento. Ma ammalatosi gravemente due 
volte, morto di morbo il suo luogotenente Quirico Spinola^ 
la sua azione non potè essere efScace. Ben vi erano Flami- 
nio Orsini, comandante delle galee romane, Scipione Boria 
di quelle di Genova, gli esperti capitani di mare Grimaldi, 
Sauliy De Mari, Cicala^ ì colonnelli Scipione Frangipane, 
Ippolito Malaspina e Andrea Gonzaga^ ma quella infausta 
campagna doveva essere un altro esempio di quanto sia de- 
bole un esercito od un'armata di valorosi (e costoro dimostra- 
rono prima e dopo quanto Io fossero) se il comando supremo è 
in mani incapaci, specie quando il nemico ha dei capi avveduti 
ed arditi come Dragutte e Lucciali. Nella dirotta rifulse la 
intrepidità di Flaminio Orsini, che mori combattendo contro 
uno stuolo di galee, il quale aveva circondata la sua capitana, 
e coprendo la ritirata delle reliquie dell'armata collegata. 

Quattro anni di poi, re Filippo, volendo pur mettere freno 
alle scorrerie barbaresche sulle coste spagnuole, divisò impa- 
dronirsi della fortezza di Penon de Yelez. Diede il comaudo 
dell'impresa ad Alvaro di Bazan, onde G. Andrea, che pur avea 
la dignità di ammiraglio, non credette di suo decoro sottostar- 
gli in tale qualità e lasciò il comando della sua squadra al 
fratello Pagano ed a Marco Centurione. Egli volle tuttavia 
prendere parte alla spedizione come volontario, ed il re or- 
dinò al Bazan di farlo intervenire nei consigli. L'armata di 
operazione si componeva di 87 galee, delle quali 12 sole spa- 
gnuole, 12 portoghesi e 5 di Malta, le altre italiane : cioè 33 
di Napoli e di Sicilia, 22 di Genova, più 3 ausiliarie di Savoia (1) 
con Andrea Provana e 4 di Toscana con Giacomo d'Appiano. 
Vi era il solito accompagnamento di navi e trasporti con grosse 
artiglierie e con truppe di sbarco. Generale dei fanti italiani era 
Chiappino Vitelli, generale delle artiglierie il conte Guido 
di San Giorgio. Salpata la spedizione, navigarono alla van- 
guardia il Provana ed il Centurione, e primola prender terra 

(1) La Dìiehessa^ la P%emont$ia e la Moretta, che già aTevano combat^ 
tato a Lepanto. 
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coi due generali spagnuoli fu Chiappino Vitelli. G. Andrea Do- 
ria fu incaricato del servizio di vigilanza della spiaggia durante 
l'assedio, contribuì ad impostare le artiglierie, e fu lui che, 
avvertito essere stata la fortezza abbandonata dai difensori, ne 
prese primo il possesso insieme con un capitano spagnuolo e 
20 soldati. 

L'anno di poi, essendo i cavalieri di Malta stretti da una 
gran forza ottomana, il viceré di Sicilia, Garzia di Toledo, dopo 
molte tergiversazioni, mosse in soccorso della piazza. Aveva 
seco le solite squadre di Napoli e Sicilia, quelle di Genova 
col Doria, quelle di Roma, Toscana e Savoia, e soltanto 8 galee 
spagnuole. Anche qui troviamo il Provana alla vanguardia 
colla s\la divisione. Era comandante delle truppe romane e 
delle artiglierie di sbarco Pompeo Colonna, e maestro di campo 
generale Ascanio della Comia, perugino. 

Nella irresoluzione del tentennante viceré, aveva il Doria 
insistito invano per soccorrere con suo stratagemma la piazza, ma 
ebbe l'onore di fare colla sua sola capitana la ricognizione delle 
forze navali e delle posizioni nemiche, ed a lui si dovette se lo 
sbarco si potè due volte effettuare. Ad Ascanio della Gornia ed 
a Pompeo Colonna toccò poi di ricacciare le truppe ottomane 
in mare. 

Giungiamo al fatto d'armi più glorioso del tempo, il quale 
fece epoca nella storia: alla battaglia di Lepanto (1571). Mentre 
taluni, e naturalmente gli spagnuoli, vogliono considerarla 
come vittoria eminentemente spagnuola, tutti vogliono avervi 
parte di gloria: anche l'Austria, per il nome del capo della 
lega, D. Giovanni d'Austria (che non aveva di austriaco che 
il nome) e per i soldati tedeschi al soldo di Spagna : e perfino 
la Francia (sebbene allora alleata col Turco) per i cavalieri 
francesi che si trovavano sulla esigua divisione maltese, co- 
mandata da Pietro Giustiniani. Ma facciamo i conti, e lasciamo 
la conclusione al lettore. 

Capitano generale del Mediterraneo per Spagna era allora 
G. Andrea Doria, ma per far tacere le solite rivalità dei capi 
della lega e cosi assicurare l'unità di comando, occorreva che 
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la direzione suprema fosse data ad un uomo del più alto li- 
gnaggio. Gli occhi si voltarono naturalménte su Emam^le Fi- 
liberto, il glorioso vincitore dei francesi a San Quintino : ma 
questi non poteva abbandonare i suoi Stati minacciati dalle 
ambizioni perenni di Francia, onde fu scelto il giovine e bol- 
lente D. Giovanni, figlio naturale di Carlo Y. Restava tuttavia 
comandante effettivo dell'armata spagnuola, ed il più ascoltato 
fra i consiglieri militari del principe, Gian Andrea Doria; e 
quale energia, attività e perizia egli spiegasse neirarmamento 
in guerra delle galee e nella preparazione di ogni elemento di 
successo, lo fa ben rilevare il generale Yerroggio, nella sua 
militarmente sapiente apologia contro le poco ponderate accuse 
mosse al sagace ammiraglio genovese, di cui, scrisse il capitano 
di galea napolitano Caracciolo, principalmente temevanoiturchi. 

Ài gran consiglio della lega avevano parte, oltre ad An- 
tonio Doria, il quale aveva con Andrea diviso la speciale fiducia 
di Carlo V, ed a Pier Francesco Doria, nipote di Antonio (in 
grande stima per scienza militare e navale), Ascanio della 
Cornia, maestro di campo generale, il generale milanese Oa- 
brio Serbelloni, gran maestro delle artiglierie, veterano di Ger- 
mania e d' Ungheria, Sforzo Sforza, generale della fanteria 
imperiale, Alessandro Farnese, Francesco della Rovere, 
Paolo Giordano Orsino ed infine i capi delle squadre alleate, 
M. A. Colonna, Sebastiano Veniero, A. Barbarigo, Pietro Giu- 
stiniani, Andrea Provana, Scipione Doria, ecc. 

L'armata cristiana era di 207 galee, 30 navi e 6 galeazze 
con circa 13 mila marinai (naturalmente non contando le 
ciurme). Di questa forza solo 31 galee e 20 navi, con un to- 
tale di 1700 marinai, erano spagnuole ; tutte le altre italiane, 
sebbene in parte al servizio del re, tranne le 3 miste di Malta. 

Erano imbarcati sull'armata 28 mila soldati, dei quali 
8 mila spagnuoli, 6 mila tedeschi, 11 mila italiani e 3 mila 
nobili volontari, la massima parte italiani, rappresentanti quasi 
tutte le grandi famiglie militari d' Italia. 

L'andamento della battaglia è noto: Giovanni d'Austria 
combattè da prode soldato al centro della linea, sostenuto dal 
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Colonna, dal Provana, dal Veniero, ma l'onore della giornata 
toccò principalmente all'ala sinistra guidata dal Barbarigo ed 
alle galeazze di Fr. Duodo, ma il sagace armamento provve- 
duto dal Doria e dal Serbelloni controbilanciò la ferocia dei 
numerosi giannizzeri, ma infine la tanto criticata e pur sapiente 
mossa di Gian Andrea impedi che la più estesa fronte nemica 
avviluppasse l'ala destra. 

Dopo questa grande vittoria, la quale, volendo o sapendo 
seguitare la fortuna, avrebbe certamente segnato la fine della 
potenza navale ottomana, D. Giovanni poco o nulla operò, mal- 
grado le istanze dei collegati italiani, vuoi per la politica di 
Spagna, gelosa di Venezia, vuoi per le mene di Francia, ne- 
mica d'entrambe, vuoi infine perle mediocri qualità di lui stesso 
come ammiraglio e come stratega, tanto inferiori a quelle dello 
sporto, infaticabile ed oculato ammiraglio ottomano, il cala- 
brese Galeni detto Lucciali. 

Nel 1573 tuttavia, il principe assaltava e prendeva Tunisi. 
Aveva seco 99 galee, di cui 8 sole spagnuole, le altre italiane 
(48 di Napoli, 22 di Sicilia, 16 di Genova, 5 di Toscana), 15 mila 
uomini di sbarco sotto Vincenzo Tuttavilla, dei quali 6 mila 
italiani guidati da Pagano Boria, Paolo Sforza e Ottavio 
Gonzaga. Avea per consiglieri di guerra Antonio Doria e Ga- 
brio Serbelloni, generale dell' artiglieria. Occupata quella 
piazza importante, si ritirò lasciandone il comando al Serbelloni 
perchè vi si afforzasse, ma con soli 6 mila soldati, cioè 4 mila 
italiani sotto Pagano Doria, e 2 mila spagnuoli col Salazar. Ma 
premeva troppo al sultano il possesso di Cartagine, minaccia 
eterna d' Italia. L'anno seguente una forza di 40 mila uomini, 
200 legni e molta grossa artiglieria vi pose l'assedio, e non ve- 
nuti in tempo dei soccorsi per le solite lentezze spagnuole, Tu- 
nisi cadeva, dopo che Serbelloni e Pagano Doria, rimasti quasi 
senza uomini, nulla ebbera tralasciato di quanto a soldati e 
valenti generali si appartenesse. Caduti prigioni, il prode mi- 
lanese fu insultato e percosso dal generale ottomano Sinam 
pascià, che gli rimproverava di aver osato tanta resistenza a 
si forte esercito, e Pagano Doria fu ucciso. 
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Dopo questo rovescio fu tolto a D. Giovanni il comando 
marittimo del Mediterraneo e lasciato in parte al Doria ed 
in parte al viceré di Sicilia. L'armata di Levante seguitò a 
comporsi in massima parte di legni italiani ed a profittare 
del rinforzo delle squadre di Toscana, di Roma e di Malta, 
piccole ma bene agguerrite. Navigò pure come comandante di 
squadra reale M. Antonio Colonna, che ebbe per 9 anni la 
carica di viceré di Sicilia, e comandò le galee di Sicilia suo 
figlio Fabrizio Colonna, il quale mori nel guidare una squadra 
di 10 galee airoccupazione del Portogallo, comandata dal duca 
d*Àlva. Nella quale impresa, la sola che riuscisse ormai a Fi- 
lippo II, prese parte Giovanni de' Medici, luogotenente del 
duca e comandante dei 9 mila fanti italiani, e con lui Carlo 
Spinelli, già capo divisione a Lepanto, Imperiale Pannoc- 
ehieschi, Lorenzo Ciuchi ed altri. 

Mediante la capacità del Doria e le forze navali ingenti 
di cui disponeva la Corona, assai si sarebbe potuto operare 
contro gli ottomani, ma sempre per la gelosia contro Venezia, 
questa fu lasciata sola a lottare, e l'armata del Mediterraneo 
rimase quasi inoperosa, restringendosi alla difesa del bacino 
occidentale, mentre l'Italia, privata dei suoi migliori guer- 
rieri, che militavano all'estero, dissanguata dall'avidità dei 
proconsoli spagnuoli, soffocata dalla infame Inquisizione, era 
lasciata scoperta alle scorrerie musulmane. 

Ma era vicina la punizione che l' insana politica di un re 
bigotto, crudele e di corta vista meritava; era maturo il frutto 
amaro della dissolvente tirannide e della insipienza economica 
e militare. Gli avvenimenti di Fiandra e d'Inghilterra, e i con- 
forti del prode generale Alessandro Farnese, trassero Filippo 
a tentare l'invasione di quest'ultima. Date le forze materiali 
relative, era sicura la riuscita dell' impresa, se bene ed avve- 
dutamente condotta; ma le migliori idee diventano pessime 
se male incarnate. Il Farnese, in una sua lettera al re, nella 
quale pare di vedere rivivere più forte il lucido intelletto 
dell'ammiraglio Zaccaria e l'ardire di Leone Strozzi e dei Gri- 
maldi, tracciava per intero un sagace piano di campagna ; ed 
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il soldato di Lepanto, Y espugnatore di Anversa, lo stratega 
futuro vincitore di Enrico IV, era tale uomo da saperlo ese- 
guire, quando a lui se ne fosse datala direzione, come gli era 
stato promesso. (1) 

Ma egli inculcava segretezza massima e perciò l'appa- 
recchio della spedizione fatto tacitamente tutto in Fiandra 
sotto la sua direzione; non fu ascoltato; anzi i clamorosi e 
lenti apparecchi in Ispagna misero il nemico in guardia e gli 
diedero tempo. Ma egli insisteva che, per sicurezza dell'armata 
e per salda base d'operazione, gli fosse concesso occupare un 
buon porto della costa fiamminga prossimo all'Inghilterra: e 
gli fu negato. Tuttavia, sperando ancora nella fortuna, rac- 
colse colà un numeroso barchereccio da trasporto (in cui non 
mancò l'elemento ligure) ed un agguerrito corpo di spedizione 
di veterani italiani, tedeschi e spagnuoli, e si tenne pronto, 
attendendo che l'armata venisse a coprire la sua traversata 
ed a sgombrare la costa dal blocco delle navi olandesi, che, 
privo di navi da battaglia, non poteva rompere. Frattanto Fi- 
lippo chiamava costruttori da Genova a fabbricare navi, (2) 
radunava una gran forza navale, di cui fecero parte una di- 
visione di Napoli e Sicilia sotto il Pimentello, ed alcune navi 
veneziane, raccoglieva truppe, armi e materiali. Da lungo tempo 
il mondo non aveva veduto sforzo più imponente. (3) Gli spa- 
gnuoli, magnificando già il trionfo, le diedero il nome di in- 
vincibile e, per avere da soli tutta la gloria di cui si tenevano 
sicuri, non vollero che le divisioni navali ubbidissero a nessun 
capitano straniero. G. Andrea non fu chiamato e rimase colla 
sua squadra alla guardia del Mediterraneo, ed il comando su- 
premo fu dato al suo emulo, Alvaro di Bazan, uno dei pochi 
primati spagnuoli che fosse divenuto esperto ammiraglio alla 



(I) V. Fba, Alessandra Farnese, duea di Parma; Roma, 1866, cap. VII 
(S) y. Stbada, De bello belffiee, - LaGbavièbb, Les marins du xv* et 
xvx* sièele. - Fba, op. oit. 

(3) Erano 132 nari formanti un oompleeso di 60 mila tonnellate, oon 
8000 cannoni, 83 mila nomini, 7000 moeohetti, 10 mUa labarde e parti- 
giane, 1 200000 proietti, 5600 cantari di polvere, 800 muli, 6 meli di viveri. 
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scuola del magno Andrea. Ma il Bazan venne a morte in quel 
mentre» ed il re sceglieva stoltamente in suo luogo il giovine 
duca di Medina Sidonia, magnifico signore di Corte, che non 
a^eva mai navigato e pativa il mare. (1) Tanto ha forza il 
qtMS Deus vult perdere ... A questo errore si aggiungeva il 
disordine, la poca disciplina, imperizia ed oltracotanza dei capi 
minori, la grande scarsezza di marinari e di cannonieri, la 
troppa mole di gran parte delle navi, non adatte a combattere 
su quelle coste e contro tali nemici. (2) Era un'altra pietra 
miliare sulla lugubre via della sconfitta che da Salamina a 
Lissa aspetta le grandi armate senza capo e senz'anima, e che 
faceva dire a Napoleone : fai cent vaisseaux et je noi pas 
de marine. L'esito della campagna, esito meritato, è notis- 
simo: ma non cosi a tutti la insussistenza chiarissima della 
sciocca accusa mossa al Farnese (che non possedeva se non 
barche e salandre) di non aver soccorsa l'armata e presone 
lui il comando, sebbene l' intontito Medina Sidonia ne lo pre- 
gasse. Chi voglia conoscere i particolari, legga il bel capitolo 
che vi è consacrato nell'opera degnissima del Fea, intesa a 
mettere in luce le virtù guerriere del Farnese coi documenti 
alla mano. (3) 

(1) L 'ambasciatore di Venesia, Matteo Zane, ooriyeya nel 1684 : < Di 
soggetti atti al generalato a mare ha Sua Maestà gran mancamento. Il dnoa 
di Medina Sidonia, serre ora di generale ed è giovine senza eeperiensa, 
che non ha mai navigato, né meno gli oon ferisco il mare, e si giudica che 
S. M. tenga in lai impiegata qnella carica per levarsi la molestia di altri. » 

(2) V. Salab, op. cit. 

(3) Fba, op. cit., cap. XIV. — Militavano in quel tempo col Farnese 
11 mila italiani, e f^a essi molti generali e colonnelli illostri, parte dei 
qaali veterani di Lepanto. Citiamo Amedw di Savoia, Giorgio e Niccolò 
Batti, Gabrio Sorbelìonif Lodovico Mólti, Giov. de' Modici, Giacomo Collalto, 
Gastone e Ferrante Sjpinola, Pietro CaeUmi, Biagio, GamiUo e Tarqninio 
Capizueehi, Vespasiano, Ercole e Ottavio Gonzaga, G. Battista, Alessandro 
Camillo Del Monte, Cecco di Sangro, Agostino Del Verme, G. Giacomo 
Belgioioto, Carlo Spinelli, Tommaso Spina, Appio Conti, Pompeo OiutH" 
mafd, Silvio Pieeolomini, Lelio Braneaeoio, Odoardo Lanzaveoohia, Pietro 
Churra, Guido di San Giorgio, Gabriele Bueoa, Pier Francesco Nieelli, 
Niccolò Ceri, i marchesi di Trevioo e di Bevilacqua, Camillo Caracciolo, il 
principe di Avellino e il principe di Aicoli, Cristoforo Cariba di Mondragone, 
Ambrogio LtvndrUkno, Tibnzio Corradino, ecc. ecc., e i chiari ingegneri di 
guerra Francesco e Guidobaldo Puciotto, Properzio Barocci, G. B. Piatti, 
Scipione Campi, A. Cavalli. 
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Noi ci contenteremo di citare le parole dello spagnuolo 
Salas, che scrive : « Non la mala fortuna, non le tempeste né 
le astuzie nemiche, non circostanze superiori al potere umano, 
ma l'imperizia, T impreyìsione, l'ignoranza, infine la conse- 
guenza logica ed imprescindibile di aver mandato in mare gente 
inesperta, estranea di tutto punto alle esigenze dell'ufficio e 
di indole contraria ai rischi di un elemento sul quale la sì 
costringeva a vivere, furono le cause potenti per le quali fu 
rotta, disfatta e vinta la invincibile armata. » (1) E altrove: 
« La imperizia faceva sterile il sacrifizio e la pessima organiz- 
zazione demoralizzava gli equipaggi. » (2) 

Noteremo che in quel disastro la squadra italiana del Pi- 
mentello si portava prodemente, resistendo per sei, ore al ne- 
mico, e che fra i capitani combattenti erano un Marcello Ca- 
racciolo, un Grimaldi e l'ingegnere di guerra senese Mario 
Spannocchi^ che perì sommerso. 

Da quella giornata precipitò la fortuna di Spagna in Fiandra, 
e sebbene l'eccellenza e le gesta di generali quali il Farnese 
prima, e poi gli Spinola e più tardi Tommaso di Savoia e Silvio 
Piccolomini, mantenessero ancora per più anni le Fiandre alla 
Spagna, questa si dovette infine rassegnare alla loro perdita. 

Le navigazioni oceaniche, onde i sovrani traevano effimera 
ricchezza, furono intercettate da inglesi e olandesi, decadde il 
commercio marittimo, e perfino nel Mediterraneo venne sempre 
più declinando il prestigio navale spagnuolo, malgrado il pos- 
sesso dell' Italia meridionale, gli aiuti di Toscana e di Genova 
ed i meriti di G. A. Doria. Filippo II aveva trovato la Spagna 
all'apogeo della sua grandezza, e dopo 40 anni di regno la 
lasciava a mezza china della sua rovina. La politica subdola 
di lui, le rivalità vanitose dei grandi paralizzarono tutta la virtù 
militare e marinaresca di Gian Andrea, già del resto molto 
inoltrato negli anni, e lasciarono crescere l'insolenza ottomana 
« francese. Fallitogli alla perfine nel 1601, per una tempesta 



(1) Salas, Hitt, de la matrienla de mar, pag. 88. 

(2) Ibid., pag. 30. 
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furiosa, il tentativo di sorprendere Algeri colla squadra col- 
legata (72 galee di Napoli, Sicilia e Spagna con le ausiliarie 
di Roma, Genova, Toscana, Savoia e Malta), (1) G. Andrea, di- 
sgustato delle accuse che gli erano mosse, si dimise dalla carica 
d'ammiraglio del Mediterraneo, colla scusa dell'età e della cat- 
tiva salute, e si ridusse a vita privata. 

Precisamente quando veniva meno nei Doria il supremo 
comando della marina di Spagna e si chiudeva uno dei periodi 
pfù cospicui della storia di quella famiglia, durato oltre 70 anni 
a gloria di Spagna nel Mediterraneo, due altri italiani, di fa- 
miglia marinara e guerriera altrettanto illustre, rialzavano 
per qualche tempo l'onore delle armi spagnuole nel Nord: 
erano i fratelli Federigo e Ambrogio Spinola. Federigo 
Spinola era andato a militare in Fiandra fin dal tempo del 
Farnese, come molti altri illustri capitani italiani, ed erasi 
procacciato gran concetto come uomo di guerra. Avendo rile- 
vato il vantaggio per le operazioni di mantenere sulla costa di 
Fiandra una buona squadra di galee, la quale, bene appoggiata 
al piccolo porto fortificato delle Schiuse e indipendente dal vento, 
avrebbe potuto recar grave danno alla marineria a vela nemica, 
egli chiese ed ottenne a tale scopo il comando, per conto di Spa- 
gna, di 6 galee, e condottele in Fiandra (1601), con arditi colpi di 
mano, specie in tempi di bonaccia in cui i vascelli a vela olan- 
desi non potevano manovrare, divenne in breve cosi molesto al 
nemico, che questi, per opporglisi, dovette pure provvedersi di 
galee. Vedendo egli tuttavia che le 6 galee non bastavano a 
portar la gente che bisognava per danneggiare in terra simil- 
mente i nemici e per tentarvi qualche sorpresa importante contro 
di loro, tornò in Ispagna, e quivi ottenne un rinforzo di altre 
8 galee, mantenute in parte a sue spese : ottenne pure che il 
fratello suo maggiore Ambrogio, voglioso anch'egli di segnalarsi 
nelle armi, conducesse, per servizio di tutta la squadra, 8 mila 
italiani di Lombardia a'suoi stipendi coi luogotenenti Pompeo 



(1) Vi era yolontarìo Gioy. de* Medici, figUo di Cosimo I, divenuto poi 
iUoBtre generale. 
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Giustiniano, Lucio Dentici e Agostino Arconaio, veterani 
della guerra di Fiandra. Mentre questi si recava colà per terra, 
giungendovi molto opportuno, Federico vi conduceva per mare 
le nuove galee: ma, battuto dalla tempesta ed urtatosi in forze 
nemiche superiori, non riusd a giungere alle Schiuse che con 
sole tre galee. Con questi nove legni riprese a far gran danno 
al nemico, e certo, se la fortuna avessegli concesso più lunga 
vita, avrebbe, appoggiando dal mare il fratello, potuto favo- 
rire potentemente nel seguito le sorti della guerra. Ma negli 
ultimi di maggio del 1603 uscito dalle Schiuse con 8 galee, 
si scontrò con 3 grossi vascelli di alto bordo e 2 galee olan- 
desi e li attaccò fieramente. Durava la pugna feroce da due 
ore e già era guadagnata una galea nemica, quando, levatosi 
il vento, diede il vantaggio della manovra ai forti vascelli, 
che volteggiandosi fra le galee di Federigo, le tempestarono 
da lungi con l'artiglieria. Una palla nel fianco gettò morto 
sul suo banco di comando 1* intrepido ammiraglio, ed alla sua 
caduta i cattolici sfiduciati si ritrassero, lasciando al nemico 
una sanguinosa vittoria. Scomparso Federigo, che era Tanima 
di questa squadra, essa più altro non tentò di saliente, onde 
dopo la sconfitta di Pietro Sarmiento, rimase agli olandesi il 
dominio del mare. Ma Ambrogio Spinola, portato il suo corpo 
d'armata a 18 mila uomini, si mostrò cosi abile generale, che 
l'arciduca Alberto gli die l'incarico dell'osso più duro di quella 
guerra : l'assedio di Ostenda. Il quale fu da lui così maestre- 
volmente condotto da rimanere memorabile nella storia e da 
meritargli il grado di maestro di campo generale e di gover- 
natore di tutte le armi di Fiandra. (1) Con quanta perizia se- 
guitasse la guerra, tenendo fronte al celebre conte Maurizio, 
reputatissimo generale, sarebbe troppo lungo e fuori luogo il 
narrare qui. Sopravvenuta nel 1607, per ragioni politiche, la 
tregua che pose fine alle cose di Fiandra, egli aveva acqui- 
stata tanta gloria, che il capitano Brantòme, parlando di lui, 



(1) Nella presa di Otienda si Begnalarono primi all'assalto! fanti ita- 
liani di Branoaooio e di Giustiniani. 
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dice: « ce grand marquis, la terreur des Pays-Bas. » (1) Co- 
mandò poi le armi spagnuole in Italia nella guerra per la 
successione di Mantova, e moriva nel 1630, di appena 59 anni, 
pianto da tutti per le sue virtù militari e generose. 

Ed il Salas, pag. xix, scrive: « Quei sommi reggimenti, 
alle cui picche ed archibugi era sospesa la sorte di Fiandra e 
dUtalia, si sarebbero tutti sciolti per mancanza di soldati, senza 
gli sforzi di uomini come il marchese Spinola, che giunse a 
tanta grandezza. » 

Tornando al Mediterraneo, vediamo che dopo il ritiro del 
Doria, l'ammiragliato generale di questo mare non fu più dato 
se non a principi di sangue sovrano, cominciandosi con Ema- 
miele Filiberto di Savoia, terzogènito del guerriero Carlo 
Emanuele I. Filiberto, poi anche viceré di Sicilia, fu, a detta 
degli storici, peritissimo nelle cose di mare: radunò a più ri- 
prese in Sicilia un'armata per opporsi a quella ottomana che 
minacciava l'Adriatico, ma ritiratasi questa entro i Dardanelli 
per soggezione di si gran forza, non ebbe occasione di nulla 
operare, tranne un tentativo contro la costa d'Africa (Susa) 
che andò fallito: nel 1624 moriva di contagio contratto nel 
soccorrere i suoi sudditi appestati, lasciando fama di principe 
assennato, buono e generoso, come bene a figlio di casa Sa- 
voia s'addice. (2) 

Nel 1638 era fatto generale del Mediterraneo Giovanni 
de' Medici illustratosi in Fiandra. Gli altri grandi ammiragli 
furono spagnuoli, ma la forza navale seguitò a comporsi in 
gran parte di galee, navi ed equipaggi italiani, pochi relati- 



(1) GoUo Spinola ai segnalaronp i Inogotenenti generali e maeairi di 
campo Pompeo e Franoesoo QiìutinianU Lucio Dantioif Lelio Braneaceio, 
Teodoro Trivultio, M. Spina^ Agostino AreoHato, G. de* Medieit Della Bella, 
Gaido di 3, Oiargiù^ Sigiamondo à^Eate, Ladoyico MeUi, Niccolò Santi, 
Marcello Dei Oindioe, Luca Cairo, Alessandro Bentivefflio, Francesco e An- 
tonio Lanario, Francesohi, Ferdinando Girone, Antonio GamÒaloitat Ales- 
sandro Malaspina, Kiooolò Doria^ ecc., e Pompeo Targone, ingegnere romano, 
direttore dei layori d'assedio sotto Ostenda, il quale trovò il modo di di- 
sporre due cannoni in guisa che il rinculare deiruno metteva Taltro in 
batterìa. 

(2) Amobb, Emanuele Filiberto di Savoia vieerè di Sicilia; Catania, 1886. 
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vamente e male in arnese essendo i legni veramente spagnuoli. 
Tuttavia, essendo scartati dalla direzione gli italiani, ed i co- 
mandanti supremi spagnuoli riuscendo, per solito, mal pratici 
del mare e più amanti delle sottigliezze dell'etichetta che 
della disciplina militare, la marina della Corona tenuta da 
inetti monarchi non ebbe a registrare dal principio del se- 
colo XVII in poi quasi altro che dei rovesci. E che del resto una 
marineria spagnuola esistesse più di nome che di fatto, e quali 
fossero le condizioni di quel tanto che se ne aveva, si rileva 
chiaramente dalla pittura che ne fecero il Salas, (1) il Ferrer (2) 
e l'ammiraglio Brochero. (3) II primo cita in proposito i sagaci 
rapporti degli ambasciatori veneziani Francesco Soranzo, Si- 
mone Contarini, Gerolamo Soranzo (4) ed osserva che quel mi- 
sero stato dipendeva da due fatti. Primieramente, che i co- 
mandi erano dati per favore o per alto lignaggio, e non ai 
più degni, onde venuti a morte i buoni del secolo precedente e 
mancando la scuola <jK essi, non si poterono più averne altri. (5) 
In secondo luogo, la pochissima estimazione in cui la profes- 
sione del mare continuava ad essere, per insito pregiudizio, 
presso gli spagnuoli, faceva si che, malgrado i privilegi che 
si accordarono alla gente di mare, questa andò sempre più di- 
fettando, e mancati anche gli stranieri, si era costretti a re- 
clutare gli equipaggi per forza tra la feccia della popolazione. 
Egli aggiunge, a proposito delle ordinanze regie del 1606 in 
favore della marina : « In Spagna si aveva bisogno di marinai : 
ma i marinai costano molto nelle nazioni marittime e molto 
più in quelle che noi sono. La Spagna tale non era, eppure 
non solo voleva (con tali ordinanze) averli quasi di botto, ma 
si sognava di acquistare uomini onorati e destri per armare 
le navi della Corona. » 

(1) Salab, HUtcria de la matrieula de mar, 1879. 

(2) Fbbbbb, Deeadeneia de la marina. 

(8) Bboghbbo, Relazione al re iulle eondizieni della marina epa- 
gnuola (1806) riportata dal Salas. 

(4) SoriTe il SoBAKZO : a Per condarre queste fone sono neoesaari capi- 
tani sperimentati e di nome e di ripntaslone, e di questi ne ha il re Gat- 
tolioo, non solo penuria, ma mancamento grande. » 

(6) V. Salas, oit. 
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L'ammiraglio Brochero, che sul principio del secolo xvii 
riferiva al re sullo stato della marina, notava anch'egli che 
« nessuna nazione vi ha che meno della spagnuola stimi l'uf- 
ficio di capitano navale e di marinaio, ond'è che la massima 
parte delle armate si vedono sbaragliate e rotte. ♦ E parago- 
nando egli queste condizioni con quelle della marineria vene- 
ziana, narra come, trovandosi egli schiavo dei turchi, vedesse 
una volta una nave veneziana a vela tenere fronte da mane 
a sera a tutta una squadra turca, tanto che, se non fosse so- 
pravvenuta la bonaccia, non sarebbe stato possibile di im- 
padronirsene ; ed un'altra volta una squadra di 145 galee e 
18 navi veneziane combattere a due riprese contro l'armata 
di Lucciall, forte di 237 galee, oltre le galeotte e le fuste, 
senza che questa riuscisse a prenderle un solo legno. 

Tenendo ciò presente, è evidente di quanta necessità fossero 
alla Corona in tanta penuria le navi ed i marinai di Napoli 
e di Sicilia, e le bene organizzate squadre ausiliarie di To- 
scana di Roma, di Savoia e di Malta, che spesso rinforzarono 
la sua armata, e, massimamente, la squadra genovese dei par- 
ticolari, rimasta al soldo di Spagna anche dopo il ritiro di 
G. A. Doria. Così avesse saputo la Corte riconoscere la ne- 
cessità di mantenere alla testa delle armate reali coloro che 
tante volte le avevano, da Bonifazi e Zaccaria in poi, saputo 
condurre alla vittoria. Al comando di detta squadra genovese 
era rimasto Carlo Boria, duca di Tursi e figlio di G. Andrea, 
e dopo di lui la guidarono successivamente Giannellino II, An- 
drea II e Carlo II Doria. Essa prese parte valorosa, se non fe- 
lice, alle battaglie combattute contro la Francia, l'Olanda e 
ringhilterra, durante tutto il secolo xvii; ed ancora vediamo le 
galee d' Italia rendersi utili nello scontro ferocissimo di Velez- 
Malaga (1704) tra franco-spagnuoli ed anglo-olundesi,nel quale 
ambo le parti si attribuirono la vittoria. Le galee, oltre al 
prendere parte all'azione, servirono nella bonaccia a rimor- 
chiare le navi di linea. 

Ma ormai la leggera galea più non poteva far fronte al 
largo con vento ai robusti vascelli fornjidabilmente armati, e 
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sebbene il suo uso durasse ancora nel Mediterraneo fino al 
principio del secolo presente, essa aveva perduta la sua 
qualità di nave da battaglia, onde questi possono dirsi gli ul- 
timi aneliti della marina a remi, tanto gloriosa per 1* Italia 
durante molti secoli. Nel 1716 Carlo II Doria vendeva alla 
repubblica genovese, per essere sciolta, la squadra dei parti- 
colari, e si dimetteva dal servizio di Spagna. Tuttavia l'av- 
venimento a ministro di Spagna di un audace ed ambizioso 
italiano, Giulio Alberoni, parve per qualche tempo galvaniz- 
zare le morenti forze del regno; padrone dell'animo del gio- 
vine re Filippo V, egli cercò con grande attività di rialzare 
la marina, rimasta tanto negletta. Fu fondato Tosservatorio 
astronomico del Ferrei, rialzato il collegio di S. Elmo in Si- 
viglia, eretto quello di Malaga, istituito un ufficio idrografico, 
dotate le principali città marittime di scuole nautiche. Dei nu- 
merosi bastimenti furono importati nei porti di Andalusia, Ca- 
talogna e Galizia, ed i lavori di costruzione furono spinti con 
tale attività, che, nel 1717,50 navi poterono prendere il mare 
e forzare gli ottomani a levare l'assedio di Corfù. (1) L' Al- 
beroni spinse allora alla riconquista di Sicilia e Sardegna. Ma 
contro della Spagna si voltarono ad un tempo Inghilterra, 
Francia, Olanda e Austria. Il debole re, spaventato, licenziò 
quel suo ministro dai troppi audaci consigli, e la decadenza 
della marina spagnuola, priva ormai del valido contingente 
di navi e di uomini della Sicilia, di Napoli e di Genova, se- 
guitò, malgrado la prodezza ben nota degli spagnuoli e mal- 
grado il rilevante materiale di cui fu provveduta più volte. 
Non si può dire tuttavia che gli italiani sparissero interamente 
dal servizio spagnuolo. Anche in questo secolo, malgrado l'ab- 
bassamento morale a cui l'Italia oppressa da tante tirannidi 
era giunta, molti italiani, memori dei loro valorosi antenati, 
andavano a portare all'estero quell'attitudine militare indivi- 
duale, che non potevano adoperare per la patria, e la loro ca- 
pacità li fece salire ad alti gradi. Cosi vediamo generali per 

(I) Du Sbiv, Bist. de la marine de tom les peuples. Marine eepagnole. 
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Spagna gli Eboli, Sangro, Cantelmo, Acqtuzviva, Cara fa, Cae- 
tani, Caracciolo, Ruffo, Recco, ecc.; cosi nella agonizzante 
manna di quel paese vediamo cospicui Alessandro Malaspina 
e Federigo Gravina, dal cui nome gli spagnuoli riconoscenti 
intitolano ancora le loro navi più recenti. 

Alessandro Malaspina, nato a Mulazzo in quel di 
Massa nel 1754 da una delle stirpi più illustri nella storia 
d'Italia, prese servizio nella marina spagnuolae, salito pel suo 
ingegno rapidamente in grado, si segnalò nelle fazioni, navali 
del 1780, 1781 e 1782, specie alla battaglia di San Vincenzo 
contro Rodney ed a quella contro Howe. A 35 anni capitano 
di vascello guidò una spedizione nautico-scientifica rimasta 
celebre, esplorando la costa occidentale d'America, fino allo 
stretto di Behring, le Marianne, le Filippine, la Nuova Ze- 
landa e l'Australia. Tornato in Ispagna ed accoltovi con molte 
feste dal sovrano, si era dato a coordinare i risultati della 
sua spedizione, quando, per mene tenebrose di Corte, fu arre- 
stato ed incarcerato al Ferrei. Non essendo risultato nulla a 
suo carico, fu nonostante tenuto 6 anni gelosamente chiuso, 
finche le mutate condizioni politiche e le istanze del vice- 
presidente della repubblica Cisalpina, Melzi, non lo fecero 
liberare. Eletto, per la fama del suo ingegno e della rara no- 
biltà del suo carattere, deputato del regno italico, fu chiamato 
a ministro di guerra e marina, ma, sfinito dai patimenti fisici 
e morali, rifiutò e si ridusse a vita privata. 

L'atlante spagnuolo della Colombia è basato sui lavori da lui 
eseguiti, i quali, per qualche bassa invidia, furono lungo tempo 
tenuti nascosti, e l'Humboldt scriveva: « Les cartes marines 
qui ont paru à Madrid depuis 1799 se fondent en partie sur 
ces resultata importants, mais au lieu du nom du chef on y 
trouve seulement celui des corvettes que Malaspina a com- 
mandées. » (1) 

Federico Gravina, nato in Palermo da famiglia oriunda 
pugliese ed illustre nelle armi fino dal tempo dei re normanni, 

(1) Humboldt, Vaya$0i awa règi^n» équinoarìtUs», 1799. 
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fa edacato in Roma ed andò poi a Madrid, ove lo zio, ambascia- 
tore di Napoli presso il re di Spagna, ottenne la sua entrata nella 
marina spagnuola. Nella quale egli presto si segnalò, meritando 
speciali lodi nella campagna del Brasile, nel naufragio della 
Clara, nell* inseguimento dei pirati barbareschi, nell'attacco di 
Minorca e di Gibilterra. A 22 anni, capitano di vascello, si se- 
gnalò di nuovo all'attacco di Algeri, a 30 anni era brigadiere 
o si illustrava ad Orano, poi concorreva alle operazioni degli 
inglesi contro Tolone. Occupata la città e questa stretta d'as- 
sedio dalle truppe repubblicane, egli, nominato capo delle armi, 
guidò diverse sortite, in una delle quali fu gravemente ferito : 
nonpertanto protesse ancora la ritirata degli alleati, quando 
Bonaparte fu padrone del promontorio Siciè, Ciò valse al Gra- 
vina il grado di tenente generale e poi di ammiraglio dei- 
Tarmata. 

Comandò la forza navale spagnuola che operava colla 
francese del Villeneuve, e se non avesse dovuto sottostare a 
quell'incapace ammiraglio, ben diverse avrebbero potuto essere 
le sorti degli alleati. Infatti, a proposito della battaglia di Fi- 
nisterre, riuscita in parte favorevole ad essi, il generale 
francese Lauriston scriveva a Napoleone: « Gravina è tutto 
genio e risoluzione nel combattimento e se Yilleneuve avesse 
avuto le sue qualità, l'esito di Finisterre sarebbe stato più 
brillante. » Scriveva pure l'altro generale francese Dumas: 
« Gravina eseguì i suoi movimenti con somma energia, fu seguito 
da tutte le sue navi e vinse per la sua intrepidezza alla loro 
testa. » 

Più tardi predisse e sconsigliò la battaglia di Trafalgar, e 
cercò di far comprendere al suo governo le conseguenze fu- 
neste della incapacità del Yilleneuve; non fu ascoltato ed 
ebbe ordine di ubbidire. Allora, con eroica abnegazione di 
soldato, combattè virilmente. Circondata la sua nave ammira- 
glia Principe deAsturias da 5 vascelli inglesi, egli si difese 
intrepido e cadde ferito mortalmente: pur riuscì ancora a sal- 
vare dal disastro gli avanzi dell'armata spagnuola, i quali, 
dopo sostenuta una fiera tempesta, condusse in salvo a Cadice. 
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Ivi mori dalle riportate ferite. Il signor Ramon Auiìon y Vil- 
lalon, in un discorso tenuto nel 1886 alFateneo di Madrid tes- 
sendo le lodi del Gravina, diceva che sulla sua tomba, quanto 
su quella di Nelson, merita di stare scritto: «Trafalgar. » (1) 
Goà la marina spagnuola, nata e cresciuta sotto Tauspicio 
italiano, per esso giunta a somma potenza, cadeva onorata dal 
valore di un ammiraglio italiano. 

Od. Tadini. 



(1) BivUta gjmrai d$ marina, giugno, 1886. 
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LA TELEGRz\FIA OTTICA 



I. 

Necessità della telegrafìa ottica. 

Chi naviga lungo le coste italiane, o si inerpica sopra le 
vette dei monti litoranei, non può a meno di restar sorpreso 
nel vedere sparsi qua e là a brevi tratti dei ruderi, che le 
carte qualificano per mine di antico telegrafo, e che la tra- 
dizione del sito conferma per antichi posti di sorveglianza del 
mare a scopo specialmente di difesa. Furono inutilizzati dalle 
vicende politiche e specialmente dal telegrafo elettrico, ma ba- 
sterà questo per l'avvenire alle crescenti esigenze della civiltà? 
Il telegrafo elettrico, se risponde ai bisogni del commercio e 
della società in tempo di pace, potrà legare con sicurezza tutti 
i punti di un paese in tempo di guerra? I timori non saranno 
gravi per quel paese, che può esser attaccato per una sola e 
determinata linea confinante col nemico, perchè tutta la rete 
telegrafica, tranne la piccola parte che si trova nel territorio 
invaso, è al sicuro dai colpi di mano ; ma il problema diventa 
capitale, quando un paese ha un lungo litorale da difendere 
con linee telegrafiche in tutto esposte all'azione del nemico, 
precisamente come succede per T Italia, che ha circa 1 1 000 chi- 
lometri di sviluppo di coste, ogni punto delle quali si può con- 
siderare come attaccabile, presentandosi agevole il taglio delle 
principali linee telegrafiche: il problema poi si aggrava sempre 
più, se lo consideriamo rispetto alle comunicazioni colle nostre 
isole, assai importanti in so stesse, e per la parte cui saranno 
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chiamate in una guerra con una potenza marittima. Esse sono 
là quali vedette a proteggerci da sorprese, a riparare la flotta, 
ad aiutarla, a chiedere e dare aiuti e avvisi potendolo, se il 
bisogno lo richiede : ma per ciò fare debbono essere in continua 
corrispondenza mercè i cavi sottomarini. 

Rotti i cordoni telegrafici sottomarini, cura alla quale si 
darà per primo una flotta nemica, le isole giaceranno, come 
tronchi staccati dairalbero, senza poter avere quel soccorso, 
che non ponno chiedere, né dare quell'aiuto che non avvi mezzo 
di cercar loro. 

La flotta probabilmente si troverà chiusa nell'estuario della 
Maddalena, sicura contro i colpi del nemico, ma abbandonata 
a so stessa, ignara del punto a cui la patria la chiama d'urgenza 
pel momento decisivo. 

La deficienza poi del telegrafo elettrico, se è evidente in 
caso di difesa, non lo è meno in caso che l' Italia dovesse farsi 
una nazione attaccante : la costruzione di una linea telegrafica 
non si può improvvisare e chiede tempo, mezzi, sorveglianza 
difficile ad aversi in tempo di guerra: si presenta poi addirit- 
tura impossibile ad attuare per una fortezza o un'armata cir- 
condata dal nemico. 

E così potremmo continuare in altre enumerazioni, ma gli 
esempi dati bastano a dimostrare, che sarebbe estremamente 
utile, necessario e alle volte vitale avere un altro mezzo di 
corrispondenza ausiliario al telegrafo elettrico, che non fosse 
COSI esposto alle ofiese sulle coste, e nei mari si presentasse 
di facile attuazione, potesse seguire le mosse delle truppe e 
funzionare all' istante stesso in cui una posizione viene occu- 
pata, agendo anche quando il terreno interposto è occupato 
dal nemico. Or bene, questo mezzo ausiliare esiste ed è la te- 
legrafia ottica che, trascurata colla comparsa dell'elettricità, 
ora deve risorgere, tanto più dopo i recenti e continui trovati 
della scienza, che le apprestano i mezzi per procedere spedi- 
tamente a una rivincita che le si deve auspicare. 

Alla telegrafia ottica spetta di risolvere problemi ancora 
insoluti, importantissimi per l'uomo di guerra, ma specialmente 
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per l'uomo di mare, al quale sarà sovente accaduto di dover 
perder del tempo prezioso davanti a un semaforo senza poter 
farsi comprendere né comprendere, restando inefficace un di- 
spaccio importantissimo» inavvertito il segnale annunziatore 
delle tempeste che avrebbe risparmiato avarie, pericoli, e forse 
vite poi miseramente perdute. 

Mentre è vasto il campo rìservato alle applicazioni della 
telegrafia ottica, è strano e sconfortante lo scorgere come essa 
sia ancora allo stadio di infanzia, a quello stadio, a cui era 
quasi al tempo in cui Glitennestra faceva apprendere per mezzo 
di fuochi accesi sul monte Ida, ripetuti da monte a monte, la 
vittoria dei greci e la caduta di Troia. La ragione di tale in- 
fanzia sta neiraver sempre usato metodi sbagliati che ribadi* 
rono errori perniciosi. Solamente in questo ultimo tempo fu 
dato il segnale del risveglio avendo la Francia, la Germania, 
l'Austria e 1* Inghilterra iniziati studi, che condussero già ad 
eccellenti risultati. La telegrafia ottica si applicò già alla se- 
gnalazione fatta fra semaforo e semaforo, tra nave e nave, 
sulle strade ferrate, con metodi comuni in fondo a tutte le na- 
zioni: ma il risultato più splendido si fu quello ottenuto fra 
risola dell'Unione e l'isola Maurizio, distanti fra loro ben 
215 chilometri e comunicanti mercè il telegrafo ottico. Non ul- 
tima viene l'Italia, giacché, possiamo dirlo con giusto orgoglio, 
è la nazione che forse si è avvicinata maggiormente alla so- 
luzione del problema, mercé gli studi, le esperienze scrupolose, 
continue e pazienti del regio esercito; esperienze e studi dei 
quali si deve tributare il maggior merito al signor cav. Paini, 
tenente colonnello del genio militare, che con lungo amore e 
indefesso lavoro vi dedica la propria opera con quella compe- 
tenza eccezionale che tutti, italiani e stranieri, gli devono ri- 
conoscere: all'uopo aggiungerò, per debito di giustìzia, che 
furono appunto le cortesi di lui esposizioni circa i metodi ed i 
risultati da lui ottenuti nella telegrafia ottica terrestre, che 
fecero nascere allo scrivente l'idea di tentarne una applica- 
zione e coordinazione alle segnalazioni per mare. 

È quindi in base ai risultati forse da noi ottenuti, data 
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r importanza acquistata dalla telegrafia ottica, mercè i mezzi 
odierni di maggiore perfettibilità^ che ho creduto non inutile 
intraprendere il presente studio: in esso esporrò prima quale 
valore possono avere i vari sistemi in uso, i loro vantaggi e di- 
fetti; passerò poi ad indagare le cause che resero necessarie 
le ultime innovazioni, le esporrò coi risultati ottenuti, nella 
speranza di non far opera vana, anche in relazione all'indirizzo 
migliore da darsi alle necessarie ricerche. 



IL 

Apparecchi generalmente usati per segnalare 

sia di giorno che di notte. 

Considerazioni generali sulla visibilità dei segnali. 

Telegrafi diurni. — Premettiamo i vari modi di segna- 
lazione delle navi. A bordo, per segnalare di giorno, vi sono vari 
sistemi. Uno è quello delle bandiere per piccole distanze; ì se- 
gnali elementari sono costituiti da bandiere quadrate e triango- 
lari, o bianche, o rosse, o bleu, coi colori combinati in modo 
da permettere, a chi le osserva, di distinguere subito le une 
dalle altre; ciascuna rappresenta una lettera. Ora, combinando 
queste lettere a due a due, a tre a tre ed a quattro a quattro 
si ha una grandissima serie di gruppi o combinazioni, 78 642, a 
ciascuna delle quali corrisponde una frase, o parte di frase, 
una cifra od una parola speciale con significato invariabile, 
che è interpretato nello stesso senso da tutte le navi, essendo 
scelte le parole e le frasi fra quelle più usuali per i bisogni 
della navigazione e per la vita di bordo. 

Esse sono disposte ordinatamente, secondo un dato sistema, 
in modo da riescire facile sia il ricevere che il trasmettere un 
dispaccio : così i segnali d'urgenza o d* importanza sono rappre- 
sentati da gruppi di due bandiere; le domande e le informa- 
zioni più utili da gruppi di tre ; i segnali meno importanti, come 
i nomi geografici, i nomi delle navi, dai gruppi di quattro ban- 
diere : inoltre, dalla prima bandiera che compare si può de- 
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durre subito se il segnale rappresenti un rombo, un nome geo- 
grafico, se ha carattere d'urgenza o di pericolo. Con gente 
pratica, e per frasi usuali, questo sistema riesce abbastanza 
buono e rapido ; ma quando si deve trasmettere un nome proprio 
od una frase non contenuta nel libro dei segnali, allora la 
trasmissione di un dispaccio riesce lunga e difficile. Né questo 
è il solo difetto che presenta tale sistema di segnalazione; a 
bordo spesso avviene che, o per mancanza di vento, o per la 
direzione in cui spira, o per la posizione della nave, le ban- 
diere non si presentano bene all'osservatore, ed allora o non 
si capisce affatto il segnale o riesce male interpretato, ciò che 
è molto peggio ; inoltre, non appena la distanza aumenta fra 
chi fa e chi riceve il dispaccio, le bandiere non possono es- 
sere individuate con sicurezza e talvolta anche per la loro 
posizione rispetto al sole sono rese indistinguibili. Ne consegue 
che tale genere di trasmissione, salvo rare eccezioni, è troppo 
lento, in molti casi può dar luogo a dubbi e ad esitazioni, e 
serve solo per brevi distanze. 

Nelle marine da guerra poi si è applicato l'alfabeto Morse 
a vari mezzi di trasmissione, con bracci mobili fissi ad un al- 
bero, che in una posizione indicano il punto, ed in un'altra 
la linea, con una o due banderuole mosse dal segnalatore con- 
venzionalmente (flg. 1 ed 1 bis), e si ottennero buoni risultati; 
principalmente nel secondo caso. Migliori si ottennero con una 
bandiera sola (fig. 2) che permette al segnalatore di mettersi 
nel punto migliore della nave per esser ben visto da chi riceve 
il dispaccio : mentre nel primo caso accennato, adoperando i 
soli bracci mobili, avviene molto spesso che durante la segna- 
lazione, o per la manovra della nave, o per il semplice suo 
girar sull'ancora, vengono occultati o da una lancia, o dalle 
sartie, o dagli alberi, o dal ponte di comando. 

L'applicazione dell'alfabeto Morse fu certamente un pro- 
gresso rispetto alle bandiere, perchè permise di discorrere, nello 
stesso mentre che si può usare perfettamente anche per tra- 
smettere frasi convenzionali scritte nel libro dei segnali, me- 
diante un segno convenuto di preavviso, al quale si facciano 
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seguire le lettere corrispondenti alla frase che si vuol se- 
gnalare. 

Si verificano però sempre inconvenienti seri, dovendo per 
di più limitarsi a breve distanza, al di là della quale riesce 
impossibile distinguere il colore delle bandiere. Per distanze 
maggiori si ricorre ai cosi detti segnali di lontananza, formati 
da diciotto combinazioni differenti di sfere o palle, di quadrati 
di bandiere, di triangoli o di pennelli, senza distinzione di 
colore, di oggetti insomma che in distanza rappresentino un 
cerchio, un quadrato od un triangolo. Così il gruppo (flg. 3) 
rappresenta il B, mentre alzato, seguito da una palla, significa : 
« Si domanda il nome del bastimento o semaforo in vista ; » a se- 
conda che si segnala ad una nave o ad un semaforo. Questo si- 
stema, generalmente molto poco usato, richiede per fare un 
segnale un tempo enorme; infatti, dovendosi, per esempio, far 
la domanda : « Debbo mandarvi un rimorchiatore ? », mentre 
colle bandiere si alzano simultaneamente le lettere D V K W, 
coi segnali di lontananza si deve alzare prima il D, poi il V, 
poi ìlK e poi il W, ognuna delle quali lettere rappresentata da 
tre elementi. Questo sistema dunque è lungo, può esser causa 
di false interpretazioni, e sebbene sia detto di lontananza, può 
arrivar solo alla distanza limitata di pochi chilometri. 

Ora diamo una rapida occhiata ai mezzi de* quali dispon- 
gono i semafori. Generalmente usano anch'essi le bandiere 
della serie universale internazionale, i segnali di lontananza 
od i simboli semaforici. 

Per segnali di lontananza usano un'asta con tre bracci, 
aggiungono un disco superiormente quando segnalano usando 
il codice internazionale; un braccio, se inclinato di 45° verso 
terra, rappresenta un pennello o triangolo; se orizzontale, una 
palla cerchio, e se inclinato di 45** verso il cielo, una ban- 
diera quadrato. Si capisce facilmente comò questi bracci pos- 
sono essere usati per segnali di lontananza, giacché, ad esempio, 
per rappresentare il B formano il segno dimostrato colla fig. 4. 

Le bandiere ed i segnali di lontananza cadono anche pei 
semafori nei difetti detti più sopra ; il sistema ad asta accen- 
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nato riesce lungo, difficilmente visibile ad una certa distanza; 
con tutti questi sistemi riesce impossibile il segnalare di notte. 

Nei semafori si usano anche i segnali di tempesta formati, 
di giorno, da cilindri o da coni colla punta in su od in giù, 
che, secondo la loro posizione, indicano colpo di vento o tem- 
pesta da nord o da sud, ecc. Anche essi danno luogo ai soliti 
inconvenienti, son visibili a poca distanza, che varia a seconda 
del modo con cui sono illuminati e del fondo su cui si proiettano. 

Oltre ai sistemi accennati ed ora generalmente in uso, 
altri ne furono e tuttora sono proposti, senza che presentino 
una differenza radicale. 

L'antico telegrafo proposto nel 1793 da Chappe, dal quale 
prese il nome, ed attuato nel 1794 da Parigi a Calais con 27 sta- 
zioni intermedie, da Parigi a Lilla con 22, da Parigi a Stra- 
sburgo con 46, da Parigi a Brest con 80, e col quale la velo- 
cità di trasmissione di poche parole era circa di 10 chilometri 
per minuto, era formato da un'asta con bracci, che prende- 
vano varie posizioni, a seconda delle quali rappresentavano 
una lettera. 

Vi fu pure il telegrafo cosi detto a persiane, formato con 
due tavole che, insieme, o separatamente, si potevano disporre 
di costa di piatto in modo da poter presentare all'osserva- 
tore la loro superficie o una linea. Per grandi distanze fu- 
rono riuniti parecchi telai ricoperti con tela che si movevano 
simultaneamente (flg. 5) sì da presentar le loro superficie riu- 
nite {a, a, ....) le loro coste (a', a', ....), e si adattarono per 
segnalare, mercè l'alfabeto Morse, col presentare all'osserva- 
tore la superficie di una serie di tavole che designavano il 
punto, col presentare due serie che designavano una linea; na- 
turalmente l'apparecchio era condizionato in modo da poterlo 
maneggiare con facilità, quindi era reso leggero per quanto 
era possibile senza indebolirlo. 

Per piccole distanze si usarono anche due telai vicini fra 
loro, dipinti di bianco esternamente e di nero sotto, mobili attorno 
ad una cerniera orizzontale e poggiati su di un muro o di una 
gran superficie dipinta di nero nel punto coperto dal telaio. 
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di bianco air ingiro; nella posizione di riposo pendevano sul 
muro (fig. 6) e non appariva nulla; quando venivano alzati 
compariva una striscia nera di dimensione doppia di quella del 
telaio; ora alzando uno o tutti e due i telai si segnalava un 
punto od una linea. 

Nei vari eserciti comparvero, come a bordo, metodi di se- 
gnalazione improvvisati : un albero con tre aste di facile tra- 
sporto e maneggevole (fig.7); oppure due dischi mossi con leve 
e fissi alFestremità di bracci e montati su di un albero (fig.8); 
dischi semplici con una faccia pitturata di bianco e T altra 
nera (fig. 9) per presentar l' una o l' altra a seconda che era 
battuta dal sole o no ; due banderuole agitate da un soldato, 
in modo che presentate tutte e due (fig. 1 bis) significavano 
una linea, ed una sola (fig. 1) un punto; oppure una sola che 
innalzata o abbassata rappresentava un punto od una linea 
(fig. 2): mezzi tutti questi di segnalare a piccole distanze usa- 
bili da chiunque conosca l'alfabeto Morse. 

In generale questi sistemi visibili a maggiore o minore 
distanza, a seconda delle loro dimensioni, non sono utilizza- 
bili per distanze che superino 4 o 5 chilometri, essendo a di- 
stanze maggiori o addirittura inservibili, o, come per i semafori, 
visibili in circostanze rarissime, che diversamente dovrebbero 
avere grandissime dimensioni come si tentò coi segnali a per- 
siane, senza raggiungere lo scopo di corrispondere in modo 
continuo, anche con giornate chiare, la segnalazione essen- 
dosi limitata sempre a qualche ora al levare ed al tramontar 
del sole. 

Telegrafi notturni. — Il codice internazionale non in- 
dica sistemi per la corrispondenza di notte: non è cosi per le 
marine militari, in ciascuna delle quali si è adottato un si- 
stema speciale, e se ne vanno esperimentando ed introducendo 
man mano altri. 

Quello generalmente usato è formato con fuochi bianchi, 
rossi verdi combinati fra loro in modo da rappresentare tutte 
le lettere del codice: ma tutti quelli che usarono questo si- 
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stema hanno potuto constatare come, arrivati ad una certa di- 
stanza, i colori cominciano a confondersi fra di loro, qualcuno, 
il verde specialmente, sparisce quasi affatto e il tempo richie- 
sto per la trasmissione di un segnale è molto lungo. 

Si usa anche un fanale che con ecclissamenti lunghi o 
brevi segna delle linee e dei punti permettendo cosi di segna- 
lare con l'alfabeto Morse; la luce del fanale (figure 10 e 11) 
ha poca intensità luminosa e quindi pìccola portata, e dovendosi 
intercettare a mano per mezzo di un manubrio o con altri si- 
stemi esige lungo tempo ; inoltre, a bordo essendo questo fa- 
nale fisso, pur messo, come si cerca, in condizione vantaggiosa, 
col moto della nave spesso viene a trovarsi intercettato da 
qualche ostacolo. In questi ultimi anni sembrò che quest'im- 
portantissima questione attirasse l'attenzione di molte persone: 
tutti però mirarono a perfezionare i sistemi già in uso, atte- 
nendosi al loro principio fondamentale ed avvantaggiandosi del 
progresso fatto specialmente dall'elettricità: si ebbe così l'ap- 
parecchio di segnalazione di Sautter Lemonnier, formato da 
molte lampadine che, circondate da vetri bianchi, o rossi, si 
oscuravano, o no, in modo da formare un dato numero di com- 
binazioni con una tastiera che regolava il passaggio della cor- 
rente elettrica. Si ottenne un risparmio di tempo nella tra- 
smissione, ma si ebbe un certo numero di lampadine accese, 
troppo vicine per essere viste distintamente da lontano, per 
ragioni che vedremo in seguito; inoltre essendo le sorgenti 
luminose eguali, si osservò il rosso visibile a distanza molto 
minore del bianco, perchè mentre il vetro bianco che circonda 
la lampadina lascia passare tutti i raggi luminosi e quasi colla 
loro intensità, il vetro rosso invece intercetta molti raggi lu- 
minosi, lasciando vedere solo una parte dei raggi della sor- 
gente della luce. 

Sellner e Easelowsky proposero pure degli apparecchi 
quasi identici, formati da tre doppie lampadine o più, ciascuna 
delle quali è rossa e bianca, potendosi mediante un ingegnoso 
manipolatore illuminare la parte bianca o rossa e segnalare 
mercè le combinazioni risultanti. Certamente, per la sua sem- 
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plicità, Tapparecchio di questi signori ò molto più apprezzabile 
dei precedenti e segna un progresso; non elimina però i di- 
fetti accennati precedentemente. 

Si cominciano ad usare anche i fuochi Verj, i quali pre- 
sentano un reale vantaggio su tutti i sistemi precedentemente 
accennati: con una pistola si lancia ad una notevole altezza 
un fuoco, che si presenta o bianco, o rosso, o verde; la com- 
binazione di tre fuochi successivi forma una lettera. L'impor- 
tanza della innovazione sta in ciò: il segnale è fatto ad una 
sufBciente altezza per esser osservato da tutti i punti deirorir- 
zonte, sicché può venir visto da più navi di una squadra con- 
temporaneamente, né fa loro ostacolo un isolotto che si tro- 
vasse di mezzo. 

Si utilizzarono per segnalare anche i proiettori elettrici, 
che oramai si trovano su tutte le navi da guerra per scoperta, 
ma il loro maneggio à lento e difScile. 

Tralascio di accennare i segnali fatti col fischio della mac- 
china, o con campane, o col soffietto Eey. 

Anche pei segnali di notte noi vediamo parecchi segnali 
elementari, constatiamo che tutti danno risultati soddisfa- 
centi solo a brevi distanze e ispirano poca o nessuna fiducia in 
chi li deve usare. 

Ora vogliamo anche accennare ai segnali di tempesta usati 
dai semafori e formati di tre fanali alzati al vertice di un 
triangolo, che rappresentano il cono, e da quattro fanali agli 
spigoli di un quadrato, che rappresentano il cilindro: qui, 
come in tutti i casi in cui si hanno fanali vicini fra loro, si 
ha il grave inconveniente prodotto dall* irradiazione, la quale 
forma attorno a ciascuna luce una specie di aureola dipen- 
dente dall'intensità luminosa dell'unità di superficie del corpo 
illuminante, dall'oscurità del fondo nel quale si proietta, e dallo 
stato dell'atmosfera: irradiazione che, salvo il caso poco pro- 
babile in cui la nave passi molto vicino al semaforo, produce 
l'effetto di confusione delle varie luci in una sola, formando 
un tutto indistinguibile e quindi inutile. 
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Visibilità b modo di comportarsi delle sorgenti lumi- 
nose. — Ora esaminiamo un poco le cause generali che ren- 
dono difettosi i sopra descritti sistemi. 

Noi sappiamo che, essendo eguale l'intensità luminosa di 
tre sorgenti di luce, delle quali una sia verde, l'altra bianca 
e la terza rossa, se ci allontaniamo da esse, ad un certo punto 
vediamo sparire la verde, poi la bianca, poi la rossa; è na- 
turale che per segnalare con queste luci bisogna che la di- 
stanza sia la minima, ossia quella della luce verde, mentre se 
si segnalasse con la sola luce rossa la distanza di percezione 
sarebbe maggiore. 

Ciò succede con una notte serena e chiara, giacché appena 
vi sia un poco di nebbia si ha un altro grave inconveniente : 
la luce verde è intercettata completamente ed a minor di- 
stanza, della bianca sono intercettati mano mano i vari raggi 
luminosi, eccetto i rossi, sicché ad una data distanza un fuoco 
bengalico verde, bianco e rosso appare agli occhi dell'osser- 
vatore come se fosse solamente rosso, ciò che rende impos- 
sibile interpretare il segnale, mentre non succederebbe se il 
segnale fosse fatto solo con un fuoco rosso. 

Un altro difetto è il passaggio successivo da un colore al- 
l'altro, che si effettua con la stessa cartuccia, passaggio che, 
se riesce distinto benissimo per l'osservatore posto a qualche 
centinaio di metri di distanza, non lo è più con eguale chia- 
rezza per chi si trova un poco più lontano. 

Degno di osservazione è ciò che succede per segnali fatti 
con sorgenti luminose intercettate da vetri colorati. 

Le frequenti collisioni di navi avvenute malgrado la pre- 
senza sul ponte di comando di un ufRciale di guardia attento, 
malgrado i fanali di navigazione ben accesi, da sole bastereb- 
bero per far condannare questi segnali. Molte volte si è ve- 
duto distintamente il fanale bianco alzato a prua, e dopo molto 
tempo il rosso od il verde, e ciò non per la sfericità della terra, 
ma pei* la debolezza delle luci. Questo succede per la ragione 
detta precedentemente; il vetro rosso ed il vetro verde in- 
tercettano ed inutilizzano una quantità di raggi, lasciando pas- 
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sare quasi solamente quelli rossi o verdi, donde ne nasce la 
gran differenza nella distanza alla quale sono visibili, senza 
contare il modo di comportarsi dei raggi luminosi diversamente 
colorati neirattraversare l'atmosfera a seconda del suo stato 
più o meno nebbioso. 

Usando diversi fanali si ha anche V inconveniente accen- 
nato più sopra, causato dair irradiazione, per la quale ad una 
distanza di 4000 metri circa si constatò praticamente che le 
sorgenti luminose devono esser lontane almeno 15 metri Tuna 
dall'altra, condizione difficilmente realizzabile a terra, quasi 
impossibile a bordo. 



III. 

Apparecchi per telegrafia ottica. Principi sui quali sono fondati. 
Descrizione di alcuni e modo di usarli. 

Necessità di un segnale elementare unico. — Tutti gli 
apparecchi esaminati fin qui sono .lungi dal raggiungere ciò 
che è essenziale per un segnale, cioè: facilità e sicurezza d' in- 
terpretazione, rapidità di trasmissione, e grande potenza, sì da 
esser veduto a forti distanze. Per ottenere questo, invece di 
molti segnali elementari, che lungi dalFaumentare la facilità 
e rapidità di trasmissione, causano confusione e lentezza, se ne 
dovrebbe scegliere uno unico, sia per trasmettere che per rice- 
vere, disponendo di un mezzo facile così da raggiungere quasi 
la celerità del telegrafo elettrico. A questo punto si diressero 
gli sforzi in Francia ed in Inghilterra, questo fu lo scopo dei 
pazienti e lunghi studi del tenente colonnello cav. Faini, in 
conseguenza dei quali la telegrafia ottica presso il nostro eser- 
cito ha fatto certamente molti progressi ed ha percorsa con 
passo lento e sicuro la dritta via, sicché per le stazioni terrestri 
può quasi dirsi raggiunta la meta. 

Apparecchi simili a quelli adottati nel regio esercito furono 
costrutti in Inghilterra ed in Francia, ed usati sia nella guerra 
dell'Afganistan, sia in quella del Tonchino. Si cercò una sor- 
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gente luminosa potente e si raccolsero i raggi emanati diri- 
gendoli parallelamente al punto col quale si voleva corri- 
spondere. 

Come sorgenti luminose si esperimentarono la luce a pe- 
trolio, la luce ossidrica coir incandescenza di un bastoncino 
di calce, di magnesio o di marmo portandola ad altissima tem- 
peratura, la luce fatta col magnesio o con polveri bengaliche 
opportunamente preparate, ed infine la luce per eccellenza, la 
solare. 

La direzione parallela dei raggi si ottenne o con specchi 
riflessori opportunamente costrutti o con lenti. 

Apparecchi a specchio ed a lenti. — Gli apparecchi a 
specchio, detti anche apparecchi telescopici, hanno generalmente 
la forma che si vede nelle figure 12, 12 bis e 12 to', dove ap- 
pare una sezione longitudinale e una proiezione orizzontale e 
verticale. Vi si osserva uno specchio A A' sferico-concavo, la 
cui superficie riflettente è la concava. È facile vedere l'azione 
dei raggi luminosi che percuotono in questa superficie. Consi- 
derando (fig. 13) un fascio di raggi paralleli b b\ per esempio 
i solari, questi per la legge di riflessione si concentreranno in o, 
ed al contrario, se in o supponiamo una sorgente luminosa, i 
raggi di questa sorgente intercettati dal riflettore A A' saranno 
riflessi paralleli fra loro secondo V b paralleli all'asse xy. 
Se consideriamo invece lo specchio convesso a a' (fig. 14), i 
raggi che partono dalla sorgente luminosa o, ed intercettati 
dalla superficie riflettente, restano divergenti fra loro secondo 
le direzioni e' e. Calcolando opportunamente la distanza, ed 
il raggio di curvatura o' A ed o' a (fig. 15), abbiamo i raggi che 
dal fuoco luminoso o percuotono nello specchio A A' riflessi 
parallelamente alle xy^ invece quelli che percuotono in a a' 
sono rimandati in il A' e quindi riflessi paralleli ai primi. 

Generalmente in questi apparecchi la sorgente luminosa 
non è in o, ma in B (fig. 12); due lenti piano-convesse proiet- 
tano in una immagine coniugata di B; lo specchio piano-con- 
vesso a a' rimanda i raggi che furono concentrati in ù allo 
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specchio concavo il A' che finalmente li rimanda alla stazione 
corrispondente in un fascio parallelo. Si aggiunge uno specchio 
concavo piccolo A" A"\ che raccogliendo un gran numero di 
raggi dalla sorgente luminosa jB^ che andrebbero dispersi, li 
concentra in B, e quindi in o, e concorrono ad aumentare la 
potenza dell'apparecchio. 

Basta osservare il cammino percorso dai raggi luminosi 
per vedere come essi, dopo aver subito due passaggi attraverso 
a lenti, e dopo essere stati sottoposti parte a due e parte a tre 
riflessioni, all'escire dall'apparecchio avranno perduto gran 
parte della loro intensità. 

La segnalazione è fatta da un manipolatore, che con un 
piccolissimo movimento chiude in o il forellino di un diaframma 
pel quale passano i raggi concentrati per andare allo spec- 
chio a a'. 

Oltre air inconveniente di parecchie riflessioni di specchi 
e di due passaggi attraverso lenti, si ha 1* inconveniente del 
diaframma C, che toglie parte dei raggi che da B vanno in a a\ 
l'altro del sostegno D e dallo specchio a a' che levano molti 
raggi che, riflessi da A A', dovrebbero dirigersi alla stazione 
corrispondente. 

Un cannocchiale posto parallelo all'asse dell'apparecchio 
permette il suo puntamento, mentre un altro serve per ricevere 
i segnali dalla stazione corrispondente.^ 

Il manipolatore si può maneggiare colla rapidità di quello 
del telegrafo elettrico; quindi, adottando l'alfabeto Morse, se 
le stazioni corrispondenti sono a distanza conveniente, si può 
ottenere nella trasmissione una velocità quasi eguale a quella 
ottenuta nelle stazioni elettriche. In questo apparecchio si ha 
l'inconveniente, che l'intensità della sorgente luminosa non 
è ben utilizzata essendovi grande dispersione, senza della quale 
riuscirebbe ad avere una portata molto maggiore; si può andie 
usare come sorgente luminosa la luce solare raccolta da uno 
specchio N, che la riflette (flg. 12 Jw), nello specchio iV, che 
rappresenta quindi il fuoco luminoso B. 

Se si adotta la disposizione che si vede nella figura 16, 
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i raggi che chiameremo diretti attraversano due lenti, gli altri 
indiretti sono riflessi dallo specchio concavo e e' e quindi pas- 
sano per A ed A'; si possono usare i raggi solari e per questo 
si leva la lampada £ e lo specchio cc\ quindi con gli specchi D 
e I/si ohhligano i raggi a passare per le tre lenti A" A ed il'; 
la lente A è necessaria per concentrare i raggi in e, dove avvi 
un diaframma, mosso dal tasto E, che permette gli ecclissamenti 
con rapidità. Anche con questo apparecchio abbiamo due otre 
passaggi per lenti che diminuiscono la intensità luminosa, e 
quindi la sua potenza. 

Gli apparecchi telescopici non permettono una buona uti- 
lizzazione della luce, e riescono inferiori a quelli a lenti che 
ora descriveremo. 

Per gli apparecchi a lenti sono usate in generale lenti 
piano-convesse e biconvesse. Se si pone una sorgente di luce 
al fuoco principale di una lente biconvessa (il cui arco corri- 
sponde ad un angolo minore di 10°), i raggi, dopo averla traver- 
sata, si dirigeranno parallelamente all'asse x y (flg. 17) ; vice- 
versa se essa è percossa da un fascio di raggi paralleli, questi, 
dopo averla attraversata, passeranno tutti per il suo fuoco prin- 
cipale ; cosi pure ad un punto sull'asse xy ne corrisponde un 
altro anche sulla a? ^, ma dalla parte opposta della lente, e la sua 
immagine è al fuoco coniugato ; quando questo punto è tanto 
lontano da poter considerare i raggi che percuotono la lente 
come paralleli, allora il fuoco coniugato coincide col fuoco 
principale. Lo stesso succede per le lenti piano-convesse. 

Ora, la telegrafia ottica per corrispondere a grandi distanze 
rende necessario, per avere la proiezione di molti raggi lumi- 
nosi, che la lente abbia un gran diametro, il che implica, se 
l'arco non deve esse]* maggiore di 10°, che il fuoco principale 
(coincidente per le lenti usate comunemente col centro di cur- 
vatura) si trovi ad una grande distanza dalla lente; quindi gli 
apparecchi a lenti, che comunemente chiamansi da campagna, 
riuscirebbero non rispondenti al loro scopo perchè molto lunghi, 
dovendo comprendere la lente ed il suo fuoco che sono lontani 
fra loro. Allora si combinò una lente biconvessa con un'altra 
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piano-convessa (fig. 18); il fuoco principale della A A! essendo 
in o^Xh. BS modifica nuovamente la direzione dei raggi e li 
concentra in o^ punto dove si deve porre la sorgente luminosa 
e che riesce più vicino alle lenti del tratto o o\ Questo ripiego 
effettivamente permette di ridurre Tapparecchio in uno spazio 
molto più ristretto (fig. 19) ; ma i raggi luminosi attraversando 
due lenti perdono il doppio di intensità, ciò che è ben più dan- 
noso. Usando le lenti si hanno gli apparecchi rappresentati 
dalle figure 16, 19, 20 e 21, dove la luce deve sempre attra- 
versare, non meno di due lenti. Per segnalare avvi un dia- 
framma posto in i), col quale si producono le occultazioni. 

Gli apparecchi poi, sia telescopici che a lenti, secondo una 
pubblicazione del signor Max De Nausouty, hanno una portata 
differente a seconda deirapertura dell'apparecchio, delle sor- 
genti luminose usate, dell'ora in cui si usano, come si può no- 
tare nello specchio seguente: 



Apertura deirADoarecchio 


Portata col petrolio 
come sorgente luminosa 


Portata col sole 
come sorgente 






di giorno 


di notte 


luminosa 






Chilometri 


Chilometri 


14 om. 


L 


8 --10 


80 --40 


80 --40 


24 om. 


Il 


13 — 15 


45-4-50 


45 --50 


30 om. 


L 


18-^20 


55 --66 


65-T-65 


85 om. 


T 


12~-16 


50 — 60 


50-- 60 


40 cm. 


L 


20 --80 


100 


100 


45 cm. 


T 


20-4-26 


80-r-90 


80 --90 


50 cm. 


L 


80 --40 


120 


120 


60 cm. 


T 


25 --80 


100 -- 120 


100 -- 120 

• 



Il segno -7- stgniflca variabile da.... a.... 

Id. L si riferisce ad aj^parecchi lentioolari. 
Id. T id. id. telescopici. 



Questi dati possono fornire un* idea proporzionale del modo 
di comportarsi dei vari sistemi alle varie distanze, ma è un' idea 
sempre lontana dal vero ; in pratica la portata riesce assai mi- 
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nore, se per portata si intende quella distanza per la quale è 
possibile di ben corrispondere in tempi normali. 

Da quanto ho detto sopra si vede che usando una lente 
sola la sua distanza dal fuoco è tale da dover dare all'appa- 
rato proporzioni troppo voluminose; usando invece lenti se- 
condarie si perde, ciò che è peggio, nell' intensità del fascio 
proiettato. 

La soluzione migliore è quella introdotta dal signor ca- 
valiere Paini, tenente colonnello del genio, che propose appa- 
recchi in cui si notano una lente sola piano-convessa a lungo 
fuoco, la sorgente luminosa, il meccanismo per produrre gli 
ecclissi, quello per ben puntare e per ricevere i dispacci tra- 
smessi dalla stazione opposta. 

Lenti e specchi. -^ Non potendo per la natura del lavoro 
discutere il valore delle varie lenti, dirò che è preferibile quella 
piano-convessa a lungo fuoco, perchè presenta sperimental- 
mente, sia a distanze piccole che a grandi, dei vantaggi sulle 
lenti a gradinate od anulari i quali a loro volta presentano sugli 
specchi parabolici il vantaggio del minor costo di compera e di 
manutenzione, più quello della maggior potenza. 

Inoltre, considerando degli specchi parabolici solo i fotofori 
generati dalla rivoluzione di un arco di parabola attorno al suo 
asse, questi avviluppando in gran parte il corpo illuminante 
riflettono moltissimi dei suoi raggi per un settore di parecchi 
gradi, producendo un effetto per la telegrafia ottica inutile e dan- 
noso : inutile, perchè i raggi buoni sono quelli soli che vanno 
diretti alla stazione opposta e gli altri sono sprecati; dannoso, 
perchè il fascio emesso abbraccia una larga zona di terreno, e 
agevola la sorpresa del dispaccio da parte di terze persone. 
Altro inconveniente si disse il costo, che è sempre molto alto 
ad onta che si adottino gli specchi aplanetici, secondo gli studi 
del colonnello Mangin, che riuscì a diminuire il prezzo mante- 
nendo i risultati quasi eguali. 

Oltre a queste considerazioni già gravi, che basterebbero 
a far preferire la lente allo specchio, ve ne sono altre pure 
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importanti. Con una sorgente di luce di egual forza i raggi 
riflessi dallo specchio perdono metà della loro intensità» quelli 
attraversanti la lente ne perdono solo un decimo. La posizione 
della lampada, già si vide, cogli specchi è tale da intercettare 
una parte dei raggi rifratti. 

Infine, la lente, è resistente e rigida, mentre lo specchio può 
venir facilmente deformato e rotto: vero è che lo specchio in 
caso di rottura potrebbe avere il vantaggio di una qualche ri- 
composizione che permette qualche volta il seguito della segna- 
lazione, mentre, la lente spezzata non serve più a nulla, ma è 
vantaggio trascurabile di fronte alla maggior resistenza e 
minor probabilità di rottura cui va soggetta la lente. 

Dimostrata la superiorità della lente anulare o a gradinate 
sugli specchi parabolici, dirò che l'esperienza ha provato pure, 
come accennai più sopra, che ad essa è preferibile quella a 
lungo fuoco che dà nel senso dell'asse un fascio luminoso molto 
più intenso, efietto che è il più ricercato dalla telegrafia ottica. 
Infatti le lenti anulari od a gradinate sono formate da vari 
anelli concentrici ; questi anelli, calcolati in modo da aver cia- 
scuno il suo fuoco coincidente in un punto, sono saldati l'uno 
all'altro, e la superficie di congiunzione intercetta dei raggi 
luminosi, oltre che forma un punto debole della lente che 
resta più soggetta ad avarie. 

Abbiamo visto che per rimediare all'inconveniente delle 
lenti a lungo fuoco, colle quali l'apparecchio occupa molto spazio, 
si è introdotto una seconda lente che diminuisce la distanza 
della lente al fuoco, ed abbiamo detto che il rimedio era peg- 
giore del male perchè la perdita d* intensità dei raggi luminosi 
causata dal passaggio attraverso la seconda lente è ancor più 
dannosa; la lente anulare senza l'interposizione d'altre dimi- 
nuisce di molto la distanza focale, ma per la sua costruzione 
speciale è anche causa di diminuzione* nell'intensità dei raggi 
luminosi e riesce al confronto, nel caso speciale della telegrafia 
ottica, inferiore alle lenti a lungo fuoco. 

Apparecchi con lenti a lungo fuoco, descrizione, loro 
uso. — Mentre fin qui abbiamo accennati solo sommariamente 
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i vari apparecchi in uso per la telegrafia ottica, ci arresteremo 
a far conoscere, entrando un po' nei particolari, gli apparecchi 
Faini, ai quali demmo la preferenza e specialmente quelli usati 
nelle esperienze fatte dalla regia marina, con una distanza di 
36 chilometri, tra Lipari e Milazzo, con una distanza di 79 chilo- 
metri e un terzo tra Lipari e capo Vaticano. 

Il congegno, quale risulta dalla fig. 22, si compone di 
una lente A di 50 centimetri di diametro, di vetro crovm, so- 
stenuto da una forchetta, alla quale s' imprimono piccoli mo- 
vimenti rotatori attorno ad un asse orizzontale colla vite J3, 
che si manovra da H con una lunga asticella; ed attorno ad 
un asse verticale colla vite Bf, manovrata da H\ Nel punto C 
si pone la sorgente luminosa, che può essere la fiamma di una 
lampada a petrolio o la luce prodotta dall' incandescenza di 
un bastoncino di marmo sul quale percuota un miscuglio di 
gas ossigeno ed idrogeno. Occorre pure una banderuola che 
serve agli ecclissamenti della luce. Nel punto M vi ha un can- 
nocchialetto di puntamento. Tanto il panto M che quello C 
sono sistemati in modo da pbter avere movimenti laterali, 
longitudinali ed in altezza. Nel punto E si trova un cannoc- 
chiale per ricevere i dispacci della stazione opposta, e nel 
punto L un'asticella mossa da un tasto, che fa oscillare di 
90 gradi la banderuola in modo da produrre ad ogni pres- 
sione un ecclissamento. 

L'uso dell'apparato è semplicissimo. Una volta trovato 
esattamente il punto C fuoco della lente A, ossia una volta che 
si trovano sulla stessa linea l'asse della lente ed il punto della 
stazione corrispondente, se in C si mette la sorgente luminosa, 
l'asse del fascio luminoso cilindrico che esce dalla lente dovrà 
passare per la stazione opposta. Allora, se colla banderuola si 
intercettano i raggi luminosi di questo fascio, si produrrà una 
ecclisse, la cui maggiore o minor durata rappresenterà una 
linea, od un punto. 

È indispensabile quindi saper bene il modo di collocare 
stabilmente l'apparecchio, di trovare il fuoco della lente, e di 
mettere in tal punto la luce. 
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I pezzi vari dell'apparecchio, come si vede dalla fig. 22» 
sono smontabili : ora, scelta la posizione dove stabilire la sta- 
zione di telegrafia ottica, si montano i pezzi collocando il tavolo 
in modo che Tasse del tavolone NN resti il più esattamente 
possibile nella direzione della linea congiungente i due punti 
di corrispondenza. Se il punto di corrispondenza è visibile, al- 
lora la cosa riesce facile, se no si deve calcolare precedente- 
mente l'angolo che la visuale, cod|giungente i due punti, fa con 
un punto trigonometrico visibile con sicurezza anche in con- 
dizioni atmosferiche sfavorevoli. 

Disposto Tapparecchio in posizione da essere puntato ap- 
prossimativamente, per rendere la punteria definitiva si fanno 
le seguenti operazioni: V Servendosi dell' immagine stessa della 
stazione opposta (1) si trova il foco della lente usando il me- 
todo dello spillo, che consiste nel movere normalmente all'ap- 
parato un foglio di carta sul quale si delinea V immagine ro- 
vesciata, nel vedere all' ingrosso dove capita il fuoco, ossia il 
punto ove l' immagine della stazione opposta appare più distinta, 
e nel far capitare in quel punto l'estremità di uno spillo, al 
quale si fanno fare piccoli movimenti finché la punta riesca 
esattamente al fuoco; 2^ Si dispone la lente normalmente alla 
visuale : e per questo si pone una piccola fiamma vicino alla 
punta dello spillo; allora nella lente (quando si ponga subito 
dopo un diaframma oscuro) da chi sta vicino al fuoco si os- 
servano due immagini riflesse della fiamma; manovrando le 
due aste HB ed EfJS' si ridurranno le due immagini a sovrap- 
porsi, e la lente sarà normale alla visuale; 3® Si verifica poi 
il puntamento col cannocchialetto itf, mettendo il reticolo alla 
visione distinta, cercando di rendere ben chiara l'immagine 
della stazione corrispondente, ed in fine riducendo con piccoli 
movimenti Y incrocicchio del reticolo, la punta dello spillo e 
la stazione opposta coincidenti l'uno sull'altro in modo che col 
muover dell'occhio dell'osservatore questi tre punti non pes- 



ci) Nel caso ohe la stasione oppoita non si Tedesse, si dere caioo- 
lare la dlstania focale separatamente usando di un altro punto molto lontano. 
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sano subire spostamento alcuno. Per ultimo si verifica nuova- 
mente se la lente ò normale alla visuale col metodo già ac- 
cennato. Fatte queste operazioni, si pone la sorgente luminosa 
al posto dello spillo, facendo corrispondere la parte più intensa 
della luce al punto occupato dall'estremità dello spillo, cosi Tap- 
parecchio si trova esattamente puntato. È necessario che la 
base sulla quale posa Tapparechio sia solida e non subisca 
oscillazioni né pel camminare né per altre cause. 

Ho detto già che la lente è sostenuta da una forchetta 
semicircolare (flg. 23) su cui poggiano due piccoli orecchioni 
dell' intelaiatura nella quale è fissata: questa intelaiatura porta 
inferiormente un'appendice dove gioca la vite jB, che produce, 
avvitandosi o svitandosi, un movimento della lente attorno al- 
l'asse orizzontale, che passa per gli orecchioni. La forchetta 
che sostiene la lente è mobile nella piastrina fissata alla ta- 
vola, ed ha pure un'appendice in A (fig. 24) rinchiusa fra i due 
scontri ce': la molla a spirale ^ mantiene l'asta D costante- 
mente contro Ay sicché avvitando Bf si costringe A ad avvici- 
narsi a e ', e viceversa svitando ff la molla costringe A ad av- 
vicinarsi a e; il gioco di A fra e e e' è il movimento angolare 
massimo che può fare la lente attorno al suo asse verticale : 
identico é il funzionamento della vite B. 

Esaminiamo ora il punto C della sorgente luminosa (fig. 26). 
Un'asta B scorre nella piastrina A che poggia sul tavolone 
GG (fig. 22, N N), può avere un movimento longitudinale lungo 
una fenditura praticata nel tavolone stesso, e può essere fer- 
mata rigidamente mediante una piastrina A che manovrata da 
un manubrio la stringe alla tavola; l'asta B, che può esser 
fissata in una posizione qualunque alla piastrina A in grazia 
della vite di pressione E, porta superiormente un massiccio e e 
della forma che si vede in figura, sul quale deve posare il sup 
porto della lampada composto di due pezzi metallici F ed H, 
che scorrono a striscio sul e e. Il pezzo H si fissa a e colla 
vite EC, quindi colla vite /si possono imprimere all'altro pezzo F 
movimenti piccolissimi normalmente all'asse dell'apparecchio. 
Centralmente ad F avvi un cilindro F sul quale posa la lam- 
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pada a petrolio che è mantenuta ferma nella sua posizione 
dallo scontro F\ In figura si vede la disposizione della lam- 
pada quando la si deve accendere colla luce ossidrica: una 
crociera L V (flg. 26, 27) con due viti L" L" è avvitata al 
pezzo FF e sulla scanalatura longitudinale V V scorre Tastai!/ 
porta-lucignolo, nelle laterali L L scorrono : in quella di dritta 
il meccanismo o che porta i rubinetti o'o' ai quali si attac- 
cano i tubi dei gas, ed il beccuccio o*" dal quale essi escono 
dopo essersi mescolati ; la vite o'^ che serve per fissare la po- 
sizione del beccuccio; la vite o^^ che alza e abbassa la co- 
lonna : in quello di sinistra Tasta N che porta la banderuola 
N^{ùg, 28) porgli ecclissamenti, girevole attorno alTasticella 
W sostenuta dal telaio N"\ 

In questo telaio la vite n, che può esser fissata in un punto 
conveniente del foro visìbile in figura, porta una molla n' alla 
estremità della quale è attaccato il filo n"', che va al tasto. Il 
tasto, identico a quelli usati in telegrafia elettrica (fig. 29), porta 
un*asticella sulla quale scorre un manicotto mantenuto fermo 
nella posizione voluta da una piccola vite di pressione, e con 
un gancio al quale si fissa la seconda estremità del filo. 

Se il filo n"' fosse attaccato direttamente alla molla n' e 
tirato in modo da piegarla un pò*, allora, premendo il tasto, la 
molla tenderebbe a riprendere la posizione primitiva, il filo 
invece è obbligato a passare attorno al piccolo tamburo n^^ del- 
l'asticella n" e l'attrito del filo nei suoi movimenti la fa girare, 
facendo di necessità girare la banderuola JV^^ Regolando op- 
portunamente sia il movimento del tasto che la tensione del 
filo, si ottiene che la banderuola percorra nei suoi movimenti 
esattamente 90°. Le viti (fig. 26) N^ M^ ^ 0^ servono per ren- 
dere invariabile la posizione iV Af ed sulla crociera L V. 

Il porta-lucignolo M è formato da un'asticella, che si può 
alzare o abbassare per mezzo di una vite alla estremità della 
quale sonvi due molle, che con una vite si avvicinano e s'allon- 
tanano a piacimento per afferrare il lucignolo. 

Per il sostegno del cannocchialetto di puntamento (fig. 30), 
l'apparecchio è pure formato da un'asta B, che scorre in una 
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piastrina A fissata al tavolone G G colla vite a manubrio A e 
nei suoi movimenti verticali con una vite di pressione E. Il pezzo 
trasversale Ccon due sostegni C C regge un'asta cilindrica!) 
sulla quale scorre un manicotto P che sostiene il can nocchia- 
letto H e che si rende immobile colla vite F, la cui testa si 
incastra in una scanalatura lungo il cilindro D, il quale porta 
un'appendice 2/, mossa dalla vite N che funziona come quella 
già descritta alla figura 24 e permette la punteria in elevazione 
delcannocchialetto; questo ha pure un movimento orizzontale 
attorno all'asse IT che s' incastra nel manicotto P, movimento 
regolato dalla vite L. 

È inutile descrivere il cannocchiale (fig. 31) che ha un ob- 
biettivo di 8 cm. con 4 oculari che permettono un ingrandi- 
mento da 20 a 60, sorretto da due sostegni avvitati a una 
striscia di ferro che poggia sul tavolo, e che può moversi sia 
in direzione che in elevazione. 

Per corrispondere colla luce solare si usò l'eliotropio for- 
mato da due specchi piani : il primo, che chiamerò raccoglitore 
dei raggi, li riflette nel secondo, irasmettiiore, che li manda 
alla stazione corrispondente. La punteria si ottiene mediante 
un traguardo indipendente dagli specchi (fig. 32) formato da 
un'asta di ferro nella quale scorrono verticalmente due corsoi, 
de' quali il più vicino allo specchio porta un dischetto con un 
forellino, e l'altro una punta; una volta puntato in modo che 
la punta e la stazione opposta capitino al centro del forellino, 
si alza un diaframma per maniera da trovarsi tra la punta e 
la stazione opposta. Dirigendo i raggi riflessi verso il traguardo 
si avrà Ja proiezione sul diaframma dell'ombra del dischetto 
con un cerchietto centrale luminoso, e della punta; allora si 
muove lo specchio fintanto che l'ombra della punta capiti al 
centro del cerchietto luminoso e cosi l'apparecchio resta esat- 
tamente puntato. Siccome i raggi riflessi del sole hanno una 
divergenza fra loro di circa 32', cosi il fascio luminoso ab- 
braccia una zona di terreno più o meno grande, a seconda della 
maggiore o minore distanza della stazione corrispondente. 

Per dare un' idea di questa zona si è fatto in modo che le 
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due visuali, che partendo dalle estremità di un diametro qua- 
lunque del forellino del dischetto passano per la punta dello 
spillo, formino fra loro un angolo di 32\ 



IV. 
Sorgenti luminose. Principali ostacoli da vincere. 

Luce solare. — Per l'eliotropio, come si rileva anche 
dalla etimologia della parola, la sorgente luminosa è lo stesso 
sole. L'eliotropio non rappresenta che l'applicazione dell'idea 
di Gauss, che primo usò la luce riflessa del sole per lavori 
geodetici, idea che servi poi per la corrispondenza ottica, colle 
modificazioni proposte da Steerlin, Baeyer, ecc. L'intensità 
della luce trasmessa è eguale a quella del sole diminuita per 
la perdita subita nelle due riflessioni degli specchi, e vince le 
più grandi distanze. Nelle esperienze fatte alla distanza di 
36 chilometri constatai che si poteva telegrafare quando il fa* 
scio riflesso all'origine aveva una superficie di sezione di 3 cm.q. 
ed alla distanza di 80 chilometri, fra Lipari e capo Vaticano, 
una superficie di 15 cm.q. Ciò per giornate serene, perchè con 
giornate nebbiose non si riusci qualche volta a superare la di- 
stanza accennata con superficie di V/4 di m.q. 

Alla distanza di 143 chilom., per un periodo di 10 giorni 
con giornate non chiarissime, non riuscii a farmi scorgere con 
uno specchio riflettente una superficie di quasi un metro qua- 
drato di luce. 

Luce a petrolio. — Per l'apparecchio sopra descritto si 
può usare sia la luce a petrolio che quella ossidrica. Per la 
luce a petrolio si ha una lampada con lucignolo lamellare, di- 
sposto in costa. 

11 vantaggio di questa disposizione del lucignolo è evidente 
quando si consideri che in telegrafia ottica si deve cercare di 
rendere visibile il segnale solo al punto col quale si corri- 
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sponde : se si avessero diversi lucignoli concentrici, come nei 
fari, si otterrebbe una grande intensità superficiale egualmente 
forte per tutti i punti dell'orizzonte ; se si fa una sezione, V in- 
tensità intrinseca esterna nel senso della sezione è eguale a 
quella di una fiamma lamellare, la cui lunghezza corrisponde 
alla somma delle grossezze dei lucignoli parziali. Ora, se si 
suppone che in direzione della sezione si trovi il punto col 
quale si vuol corrispondere, sostituendo una fiamma lamellare 
ai lucignoli concentrici, otterremo per questa direzione eguale 
intensità di luce e quindi la stessa bontà di corrispondenza con 
un grande risparmio di spesa. 

Effettivamente, il lucignolo accennato ha una larghezza 
di 4 mm. per una lunghezza di 4 cm. circa, il che produce T in- 
tensità intrinseca della fiamma eguale a quella di un faro di 
prim'ordine a quattro lucignoli e coli' intensità luminosa di 
23 carcels. 

Luce ossidrica. — La seconda sorgente luminosa usata è 
la luce ossidrica, prodotta per la trasformazione del calore 
in luce, ossia pel principio che ogni corpo, a partire da un 
certo grado di temperatura, diviene luminoso. Il lucignolo è 
di marmo con forma cilindrica del diametro di 3 mm. circa, o 
lamellare avente la superficie della sezione di 3"*"X1™""»5 
circa. Le prime luci si ottennero immergendo nella fiamma os- 
sidrica dei bastoncini di calce o di magnesio che erano piut- 
tosto grossi, ma la temperatura della calce risultava minore di 
quella dei due gas, la fiamma dei quali asportando delle mole- 
cole del corpo incandescente produceva una rapida corro- 
sione rendendo necessario di sostituire qualcosa di meglio. 
Si ebbero i lucignoli del notissimo prof. Carlevaris, che com- 
presse la magnesia in modo da rendere i bastoncini più sot- 
tili, quindi più adatti a raggiungere la temperatura della fiamma 
ossidrica e meno facilmente corrosibili, ottenendo più luce per 
la prima ragione e rendendoli più resistenti per la seconda. 
Praticamente danno ottimi risultati quelli di marmo. 

La migliore disposizione per ottenere più luce sarebbe 
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quella di mettere il lucignolo orizzontalmente, secondo Tasse 
ottico della lente, coi due becchi di gas che proiettino il fluido 
sulla testa del lucignolo prospiciente la lente; neirapparecchio 
che descrissi si dispone in senso verticale, col beccuccio che 
porta i due gas già mescolati proiettante il fluido da sotto al- 
rinsu, come si vede alla figura 26. Un'altra lampada per luce 
ossidrica è quella rappresentata dalla figura 26 bis. 

Due sono i sistemi che si possono adottare per avere i gas : 
col primo si hanno cilindri robustamente costrutti dalla casa 
Nordenfelt, nei quali tanto 1* idrogeno quanto l'ossigeno sono 
compressi a 120 atmosfere, essendo gli uni di dimensione circa 
doppia degli altri; coiraltro si hanno due gazogeni nei quali 
si immagazzinano i due fluidi a seconda della necessità. Sono 
formati ciascuno da due casse parallelepipedo (fig. 33) : la prima, 
la superiore, della dimensione di 1™X(0",27X 0",25); la se- 
conda, l' inferiore, di 1™X(0"*>25X0%25), e comunicano fra 
loro per mezzo di un tubo A che va fino al fondo della se- 
conda : la inferiore vicino al tubo A ha due rubinetti, uno CU 
carico e l'altro B di scarico del gas, ed inoltre lateralmente un 
tubo di livello D per conoscere la quantità di gas contenuto. 
Se immaginiamo la inferiore piena d'acqua e che per C si in- 
troduca del gas, la pressione di questo obbligherà l'acqua a 
salire nella cassa superiore per il tubo A, da dove eserciterà 
una data pressione che si può ritenere come costante. 

Per avere l'ossigeno si può usare una miscela di clorato 
di potassa con perossido di manganese mescolati nella propor- 
zione di 5 ad 1, posti in una storta A (fig. 34) riscaldata in un 
fornelletto ; l'ossigeno sviluppantesi per il tubo B, che fa corpo 
col coperchio, va al rubinetto B, al quale è unito con un tubo 
di gomma di raccordamento. 

L' idrogeno invece si può ottenere con dello zinco posto 
in una bottiglia di piombo (fig. 35), nella quale si versa del- 
l'acido solforico diluito (per ogni volume di acido solforico a 
66** Beaumé 6 volumi d'acqua). Un rubinetto, al quale è at- 
taccato un tubo di gomma che l'unisce al gazometro, permette 
o no di far passare il gas che si sviluppa. 
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Neiruso della luce ossidrica si avvicina il beccuccio della 
lampada al lucignolo di marmo, quindi si apre il rubinetto 
dell'idrogeno e si accende il gas che esce; si apre poi lenta- 
mente quello dell'ossigeno, che deve regolarsi in modo da ot- 
tenere una luce viva. 

Questa luce ha il pregio, d* importanza capitale per la tele- 
grafia ottica, di restare costante anche esposta a forte vento. (1) 

Luce magnesiaca. — È bene accennare altre sorgenti lu- 
minose che si possono usare o che si provarono sperimental- 
mente, tentando di sostituirle alle precedenti, tra le quali una 
delle migliori è la luce magnesiaca. 

Dalle esperienze di Bunsen e Ruscòe si ha che un filo di 
magnesio di Va ^^ millimetro di diametro produce la luce di 
74 candele e che bastano grammi 7,2 per un'ora. 

Si ottiene così molta luce con poco calore e con un con- 
sumo piccolissimo di combustibile. 

Si costruirono subito delle lampade, le quali riuscirono 
leggiere e maneggevoli, ed oltre al vantaggio di pesare pochis- 
simo a confronto delle altre, diedero una fiamma con intensità 
intrinseca molto grande, eguale a circa 200 candele. 

Difetti gravi però si oppongono pel momento alla sua ap- 
plicazione, quali l'incostanza dell'intensità, che costringe a cal- 
colare, per una buona segnalazione suU' intensità minima e non 
sulla media, la facilità di spegnersi ed il costo elevato. Per 
avere una minore spesa si pensò di segnalare con degli sprazzi 
di luce, e quindi si ridusse il magnesio in polvere mescolan- 
dolo alla sabbia; la miscela che ne risulta, fatta cadere op- 
portunamente solo quando si ha bisogno di segnalare, produce 
degli sprazzi di luce, i quali servono all'uopo riducendo il 
consumo del magnesio al minimo. Facendo abbondare nella 



(1) Mi accadde una sola Yolta, talla yetta dell* itola di MontecristOf 
soffiando yiolentlBslmo il maestrale e non essendo l'apparecohio riparato 
da tende o da altro, di vedere spegnersi la Inoe ossidrica ; riaccesa, con- 
tinuò a bruciare, dando bellissima luce per la durata di due ore che si 
tenne accesa. 
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miscela più o meno la polvere di magnesio, si ottiene una in- 
tensità più o meno forte, a seconda delle distanze. 

Luce elbttrica. — Un'altra luce, che finora non si è an- 
cora potuto introdurre con buoni risultati in telegrafia ottica, 
è Felettrica; ma i continui progressi ci dicono come fra non 
molto la sua applicazione sarà fàcile e sicura, ed allora sarà 
la migliore delle luci. 

Ora, le macchine richieste per la sua produzione rendono 
il suo costo eccessivo, sono ingombranti e richiedono circo- 
stanze speciali per un buon impianto. Prodotta da pile è troppo 
incostante; anche la luce dell'arco voltaico non ha quella fer- 
mezza che è necessaria per una buona corrispondenza; i car- 
boni sono regolati a mano, o da un regolatore ; nel primo 
caso occorre un'attenzione continua, impossibile ad ottenersi; 
nel secondo, attualmente si hanno i regolatori che agiscono 
a sbalzi, o su un solo carbone, o su tutti e due, producendo 
sempre diminuzioni ed aumenti di intensità; riesce poi difficile 
mantenere Tarco voltaico matematicamente al fuoco della lente. 
La luce elettrica che risponde molto meglio alle esigenze delia- 
telegrafia ottica è quella ad incandescenza. 

Luci CHB POTREBBERO SOSTITUIRE QUELLE A PETROLIO. — 

Daremo anche un rapido cenno delle altre luci che si pos- 
sono usare per vedere la convenienza del loro uso. Prendendo 
come termine di paragone una lampada Carcel, si ha che per 
produrre la stessa luce ci vogliono 72 grammi di stearina, da 
37 a 44 di olio d'oliva, da 33 a 38 di olio di colza e 30 grammi 
di petrolio; confrontandoli in base ai prezzi, risulta che il pe- 
ti*olio viene a costare 3, l'olio di colza 5, quello d'oliva 7 e 
la stearina 18 circa. 

Confrontando poi le varie fiamme per ciò che riguarda 
r intensità luminosa superficiale, il petrolio per minore spesa, 
per maggior quantità di luce emessa e regolarità di combu- 
stione è il migliore. 

In telegrafia ottica si possono usare anche delle cartucce 
bengaliche la cui miscela può essere combinata cosi da otte- 
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nere una luce vivissima, ed è facile farle bruciare al fuoco 
della lente con una opportuna disposizione. 

Queste cartucce possono poi raggiungere un* intensità molto 
più grande se alla polvere bengalica si trova mescolata della 
polvere di magnesio. Le cartucce semplificano in telegrafia il 
materiale che si deve trasportare per la luce ossidrica. 

Confronto fra le varie luci. — Confrontando le varie 
luci fra loro, le dovremo considerare sotto vari punti di vista: 
fino ad oggi si devono ritenere migliori le seguenti nell'or- 
dine in cui sono poste: per stabilità di fiamma, la luce ossi- 
drica, quella a petrolio e dell'olio ben condizionata, quelle 
delle cartucce bengaliche, la elettrica e la magnesiaca. Per 
intensità luminosa, la luce elettrica, quella del magnesio che 
brucia nell'ossigeno, le luci bengaliche, purché si usino certe 
proporzioni, la ossidrica, quelle del petrolio e dell'olio; per 
costo, la preferenza si deve dare al petrolio, poi, sebbene ciò 
dipenda da un complesso di circostanze difficili a precisare, 
alla luce ossidrica, alle luci bengaliche ed alla luce elettrica per 
ultima, principalmente perchè questa non si può proporzionare 
al bisogno; una volta in azione le dinamo, il consumo di va- 
pore è eguale, il personale deve prestar servizio contìnuo, 
sia che si debba segnalare per dieci minuti, sia per un'ora, 
mentre le altre luci si ponno spegnere trasmesso o ricevuto il 
dispaccio ; tale inconveniente gravissimo della luce elettrica, 
che si è sempre verificato fin qui, sarà presto eliminato, stante 
i progressi fatti dall'elettricità. 

Un confronto importante sarebbe quello inteso a stabilire 
quali sono le luci più favorevoli per attraversare l'atmosfera 
nelle sue varie condizioni; ma gli esperimenti fatti sinora non 
sono tali da permettere un giudizio inappellabile. Si conosce 
die le nebbie lasciano passare mólto più facilmente i raggi 
rossi degli altri ; infatti, in mare accade molto spesso, in giorni 
di foschia, di creder rosso un fanale che poi è effettivamente 
bianco: ciò prova che dei raggi emanati dal fanale ad una 
certa distanza arrivano solo i rossi, mentre gli altri non rie- 
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scono a yincere la resistenza opposta dalla nebbia; in notti 
molto chiare, la luce bianca si vede pure molto bene e nelle 
esperienze tra Lipari e Milazzo, quando provai a far bruciare 
un fuoco bengalico rosso ed uno bianco, notai che mentre la 
luce bianca si distingueva, sebbene debolmente, ad occhio nudo, 
Tal tra si distinse solo con il binocolo ; ma poiché è molto raro 
che ratmosfera sia perfettamente trasparente, così le molte 
esperienze fatte consigliano a dar la preferenza alle luci che 
contengono molti raggi rossi. 

Ora si ha che la luce che noi per brevità chiamiamo os- 
sidrica ha un'apparenza rossigna e contiene una certa quan- 
tità di raggi rossi ; ha quindi dei vantaggi sulle luci bianche 
nelle giornate nebbiose, quando cioè sono presto arrestati i 
raggi verdi ed azzurri, nel qual caso anche la luce del ma- 
gnesio, sebbene splendidissima, è subito ecclissata dalle più 
leggiere nebbie, perchè contiene una gran quantità di raggi 
azzurri e violetti, ma pochi raggi rossi. 

La luce dell'arco voltaico, che dovrebbe contenere tutti 
i raggi della luce solare quando i carboni fossero puri, è presto 
offuscata da una leggiera nebbia. Concluderemo che la luce 
comunemente chiamata luce Drummond è quella che per i 
raggi predominanti rossi e gialli più si adatterebbe per la te- 
legrafia ottica, permettendo di corrispondere anche quando per 
foschia non si potrebbe corrispondere colle altre luci. 

Esaminati i vari strumenti che si usano in telegrafia ot- 
tica, le sorgenti luminose ed il loro valore rispettivo, consi- 
deriamo ora gli ostacoli opposti dall'atmosfera. 

Assorbimento di luce. — Si sa che nessuna sostanza è 
perfettamente trasparente : il vetro e l'acqua estinguono a poco 
a poco la luce che li attraversa e, se di sufficiente spessezza, 
riescono a paralizzarla; cosi anche l'atmosfera esercita la stessa 
azione di assorbimento, ossia fa sì che la luce mano mano 
che l'attraversa perda gradualmente d' intensità. Questo fatto 
attribuito alla riflessione che subisce la luce incontrando le 
diverse molecole della materia trasparente fa si che quella 
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del sole, abbagliante quando è allo zenit, divenga meno forte 
quando è airorizzonte, e che quella di moltissime stelle non 
arrivi fino a noi. 

L'assorbimento prodotto dall'atmosfera sui raggi luminosi 
è più o meno grande a seconda che è più o meno nebbiosa; 
cosi succede che, mentre con notti eccezionalmente chiare la 
luce a petrolio, purché posta a conveniente altezza, si vede 
da 80 chilometri, con una notte nebbiosa si vede male a 35, 
e talvolta non si vede affatto. 

Che influenza ha il fenomeno dell'assorbimento della luce 
sulla telegrafia ottica? Per evitare digressioni, accettiamo i 
dati che furono stabiliti ed accettati da chi ebbe ad occuparsi 
molto in questa materia ; sia quindi 0,98 il coefficiente di tra- 
sparenza d'aria, o di assorbimento che si voglia chiamare, per 
un chilometro di percorso del fascio luminoso. Questo coef- 
ficiente si avvicina maggiormente all'unità ad una latitudine 
di circa 20°, ma alla nostra possiamo ritenerlo eguale a 0,98; 
ne segue che normalmente a chilometri 50, 100, 150 e 200 ar- 
riveranno delle quantità di luce sempre minori; e se si calco- 
lano colla formola: 

L or zn 0,01. x\ 

dojeL rappresenta l'intensità luminosa, a il coefficiente di tra- 
sparenza, ed X la portata della luce in chilometri, si troverà 
che mentre fino ad 80 e 100 chilometri la segnalazione è pos- 
sibile, dopo queste distanze, in causa dell'assorbimento, l' inten- 
sità della luce diminuisce cosi rapidamente da mostrare a priori 
che non si avrà più a 150 chilometri la probabilità di attivare 
una corrispondenza pratica. Ed a questa conclusione si arriva 
tenendo conto dell' influenza del solo assorbimento atmosferico, 
mentre molte altre cause perturbatrici influiscono potentemente 
a detrimento dell' intensità della luce. 

I fatti confermano le deduzioni teoriche; nelle esperienze 
fatte al principio di quest'anno, sulle coste calabro-sicule, si 
corrispose a 36 chilometri di distanza usando o la luce so- 
lare le luci artificiali quasi continuamente, essendo di sei ore 
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r interruzione massima avuta; ed a 80 chilometri 1* interru- 
zione massima fu di 14 ore, per una sola volta, mentre a 143 
non si riuscì a stabilire la corrispondenza, anche con giornate 
relativamente chiare, nemmeno i:er un*ora, benché si usassero 
specchi riflettenti di gran superficie. In quest'ultimo caso, per 
20 giorni di seguito Tostacelo maggiore furono le nubi attra- 
verso delle quali avrebbe dovuto passare il fascio luminoso, e 
nelle giornate chiare la foschia all'orizzonte, che non apparve 
mai nitido, vicino al quale la visuale doveva passare. Certa- 
mente, se le esperienze fossero durate per molti altri giorni, 
ci sarebbe stato un giorno di limpidità straordinaria in cui le 
due stazioni avrebbero potuto corrispondere; ma la corrispon- 
denza così stabilita sarebbe stata pratica quando 24 ore dopo si 
sarebbe dovuto sospendere per delle settimane? 

Rifrazione. — È di una certa importanza studiare bene 
anche gli efietti della rifrazione, per la quale un raggio attra- 
versando vari strati d*aria non tutti della stessa densità giunge 
a noi non secondo una retta, ma seconda una curva. N^li 
strati superiori dell'aria la rifrazione segue una data legge, 
che fu con una certa approssimazione calcolata, notandosi che 
gli strati aerei hanno una densità sempre minore, mano mano 
che si allontanano dalla terr^. Il limite nel quale si verifica 
questa legge è tutt'altro che precisato; durante le esperienze 
già citate mi è succeduto spesso di vedere l'isola di Stromboli 
alta un migliaio di metri contornata da fasce di nebbia dello 
spessore ciascuna di un centinaio di metri che nascondevano 
perfettamente la zona corrispondente di montagna mentre le 
zone comprese fra queste fasce si presentavano chiarissime, sì 
da poter distinguere col cannocchiale le poche casette ivi poste. 
Un raggio di luce, quindi, che dalla sommità dello Stromboli 
fosse stato diretto su noi, avrebbe dovuto attraversare strati al- 
ternativamente più meno densi, che gli avrebbero fatto su- 
bire una deviazione verso terra o verso il cielo. Da questa 
osservazione si deve dedurre che nella zona dove furono fatte 
le esperienze la rifrazione non seguiva una legge uniforme, 
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perchè variava a seconda delle giornate e della disposizione 
degli strati atmosferici. 

Un curiosissimo effetto fu ossecrato reciprocamente dalle 
due stazioni nel pomeriggio del 29 maggio 1887. 

A capo Vaticano, dove si trovava una stazione, il cielo 
era sereno, l'atmosfera limpida sì da potersi distinguere l'Etna 
e il profilo dei monti delle isole Eolie ; lo Stromboli appariva 
circondato da fasce dello spessore di 150 metri circa, essendo 
straordinariamente nitide le zone comprese fra esse. Dalle 3 po- 
meridiane il monte della Guardia di Lipari, dove era l'altra 
stazione, il cui profilo è quello della fig. 1 (tav. YII), cominciò a 
deformarsi apparendo sotto forme diverse a seconda delle fi- 
gure 2-8. Quando a Lipari si accese la lampada a petrolio per 
corrispondere, alle 7,30 pomeridiane, apparvero tre luci, poi due, 
e dopo 15 minuti una sola, avendo ripreso anche il monte il suo 
solito profilo (V. fig. 9 della tav. VII). 

Questo fenòmeno è dovuto in parte al fatto che i raggi 
della luce della stazione opposta urtavano molto obliquamente 
strati atmosferici di densità molto diversa, essendo il cambia- 
mento di densità non prodotto gradualmente, ma repentinamente, 
come si poteva constatare osservando le fasce che circonda- 
vano ad intervalli lo Stromboli: mentre in parte subivano 
le leggi della rifrazione, in parte erano riflessi direttamente, sic- 
ché l'occhio restava colpito da due e più immagini che risul- 
tavano runa sull'altra. 

Con dei punti di mira determinanti una linea che passava 
per il punto luminoso della stazione opposta, si cercct di calco- 
lare l'alzarsi o l'abbassarsi della traiettoria luminosa, causata 
dal variare della densità degli strati atmosferici, e si trovò che 
in giornate normali lo spostamento in senso verticale della 
traiettoria luminosa era in media dì 50 metri, essendo le va- 
riazioni più sensibili al levare ed al tramontare del sole. 

Movimento atmosferico. — Quanto per noi presenta un 
interesse non inferiore all'assorbimento per l'influenza che 
.può avere sulla telegrafia ottica, è il movimento atmosferico. 
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Se noi ci troviamo sopra una spiaggia nelle ore meridiane» 
sopra un molo qualunque fortemente riscaldato dai raggi so- 
lari4noi vedremo tutti gli oggetti circostanti acquistare in ap- 
parenza dimensioni maggiori delle reali, inoltre prendere un 
contorno indeciso e notevolmente oscillante; anzi, osservando 
attentamente, noteremo un movimento nell'aria stessa, e tanto 
più sentito quanto più vicino alla superficie riscaldata. Ciò suc- 
cede perchè gli strati inferiori dell'atmosfera riscaldati dalla 
sabbia hanno una densità sempre minore man mano che si av- 
vicinano al suolo e per legge della trasmissione di calore, le 
molecole più basse tendono ad innalzarsi ; questo movimento, 
che abbiamo chiamato movimento atmosferico, percettibile al- 
l'occhio e rapidissimo, rende gli oggetti e le luci che si osser- 
vano molto più grandi del reale. Questo movimento, nel caso 
delle esperienze fra Lipari e capo Vaticano, doveva essere poco 
sensibile perchè le stazioni erano poste su due punte e pochi 
metri dopo si aveva una superficie acquea di 79 000 metri. 

Volendosi però calcolare l'influenza del movimento almo- 
sferico, si posero due specchi ad una distanza tale fra loro, 
che dirigendo la luce riflessa alla stazione opposta si vedes- 
sero le due luci distinte. Allora si avvicinarono a poco a poco, 
fintanto che le luci si tangentarono ; misurata allora la di- 
stanza fra i due specchi, si trovò di 7 m., 11 m. e 14 m. in tre 
esperimenti diversi. Siccome avvicinando gli specchi, od al- 
lontanandoli un paio di metri si poteva distinguere l'interse- 
carsi, l'allontanarsi delle due sorgenti luminose, cosi è da 
ritenersi che le misure fatte sono approssimate a più o meno 
di un metro, e quindi che le luci alla distanza di 80 000 metri 
apparivano del diametro di (7:±: l)'", (11 zìi 1)'",(14 rt 1)"', men- 
tre se non ci fosse stato movimento atmosferico sarebbero ap- 
parse del diametro degli specchi. In altri esperimenti, passando 
però la visuale .sopra una zona terrestre, si potè stabilire che 
a 35 chilometri l'angolo all'occhio dell'osservatore delle due 
tangenti condotte al cerchio luminoso visibile all'osservatore 
era di 24", e ad 80 chilometri di 48". Come si vede, le misure 
del movimento atmosferico passando la visuale sopra una zona 
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di mare furono molto inferiori a quelle trovate quando pas- 
sando su un lungo tratto di terreno, e tangentandolo quasi* 
restava per conseguenza molto più influenzata. Si capisce come 
questo movimento riesca dannoso per una buona segnalazione, 
e come dovendo vincere distanze molto maggiori sarebbero 
necessari specchi molto più grandi ; infatti usando, per esempio, 
uno specchio di 1 cm.q. di superficie, la luce riflessa, se l'aumento 
dovuto al movimento atmosferico si suppone di m. 11, sarà 
divisa uniformemente su un cerchio del diametro di m. 11,01, 
mentre se lo specchio ha la superficie di un metro quadrato, 
allora la luce riflessa lo sarà su un cerchio di 12 metri di dia- 
metro; quindi nel secondo caso si ha per unità di superficie 
una luce molto più intensa. 

Variazioni atmosferiche. — Si è parlato dell'assorbimento, 
della rifrazione e del movimento atmosferico, ostacoli impor- 
tanti, quando la telegrafia ottica deve vincere delle grandi 
distanze, ostacoli però che si possono vincere aumentando pro- 
porzionalmente r intensità della sorgente luminosa; ma l'osta- 
colo insuperabile contro il quale nessun sforzo vale, ed in 
certi casi anche a piccole distanze, è la nebbia. Allora l'assor- 
bimento, del quale abbiamo già parlato più sopra, è tale da 
impedire la segnalazione anche colle più potenti sorgenti 
luminose. Quante volte sulle linee che congiungevano Parigi 
ai punti più importanti della frontiera francese col telegrafo 
Ghappe un dispaccio fu troncato a metà dalle noiose parole: 
« Interrotto per nebbia » ! . 

Per avere un' idea esatta del valore che ha la telegrafia 
ottica, è importantissimo di studiare l'influenza delle varia- 
zioni atmosferiche : studio, pel quale non mancano dati, perchè 
furono fatti molto scrupolosamente pei fari ed in Francia ed 
in Inghilterra, studi che sono il risultato di osservazioni fatte 
non per settimane, né per mesi, ma per anni, a conferma dei 
quali si hanno i dati ricavati dalle osservazioni ed esperienze 
di telegrafia ottica fatte dal regio esercito nell'Alta Italia. 

Da tali esperienze risultò che il numero dei giorni sereni 
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è di un terzo del totale dei giorni deiranno ; quindi il numero 
dei giorni nei quali sarà possibile la corrispondenza coirelio- 
tropio è, al più, di un terzo. Se però le stazioni sono molto 
lontane fra loro, si capisce, come sia più diflScile a verificarsi 
il caso di essere tutte e due le stazioni ben illuminate dal sole, 
cosa assolutamente necessaria per corrispondere: ed in tal caso 
il rapporto di un terzo deve esser ancora diminuito in modo 
da poter con certezza accettare il rapporto di un quarto pel 
caso di stazioni molto lontane fra loro. Questo rapporto signi- 
ficherebbe che su ogni quattro giorni delFanno è possibile la 
segnalazione per uno. Realmente succede ben diversamente, 
perchè può accadere nelle stagioni cattive che il cielo sia co- 
perto per molti giorni di seguito, mentre nelle buone si potrà 
corrispondere per l'intero periodo di tempo; quindi mentre 
in un caso si dovrebbe restare privi di notizie per un tempo so- 
verchiamente lungo, neiraltro si potrebbe trasmettere un nu- 
mero di dispacci molto superiore a quello richiesto dal bisogno. 

Di notte usando delle luci artificiali, è necessario che la 
corrispondenza sia chiara. Ora, da una relazione del signor Al- 
lard sui fari si ha, che le notti limpide sono Vis ^i quelle del- 
Tanno, e navigando si può constatare ad ogni istante come 
la portata di un fanale varii notevolmente a seconda delle 
condizioni amosferiche, e non solo di notte in notte, ma d'ora 
in ora in una stessa notte. Cogli apparecchi usati però fu dato, 
con una certa sicurezza, di ritenere che il rapporto di Vis ^ 
troppo piccolo per segnare le notti, nelle quali è possibile cor- 
rispondere, e quel rapporta si potè verificare come il limite mi- 
nimo durante il quale è sempre possibile, cogli apparati de- 
scritti, di corrispondere nell'anno; ma il vero rapporto si può 
ritenere variabile da Vs * ^U- 

Sulle coste francesi si potè stabilire, e ciò si rileva dai di- 
ligenti studi fatti dal signor Allard, direttore dei fari, che un 
faro dell'intensità luminosa di 125000 carcels sarà visibile a 
50 chilom. per *Vi2 dell'anno sulle coste oceaniche e **/i5 nel 
Mediterraneo. 
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Stazioni — Scelta della loro posizione. 
Fuochi di scoperta, orientamento. 

SORLTA DBLLA POSIZIONE DELLE STAZIONI. — Da quantO SÌ 

è detto precedentemente risulta evidente la grande importanza 
della posizione delle stazioni di corrispondenza, per la scelta 
delle quali occorre di tener conto di molte cause che si possono 
considerare da due punti di vista speciali, dal punto di vista 
di una buona corrispondenza e dsd punto di vista militare. 
Per il primo sarà necessario che i punti sieno alti abba- 
stanza da far sì che la retta che li congiunge non sia in- 
terrotta per causa della sfericità della terra non solo, ma 
che in tutti i suoi punti sia alta almeno da 50 ad 80 metri 
sul livello del mare e 100 per grandi distanze. Dannosis- 
simo riescirebbe, se, per circostanze speciali, fra le due sta- 
zioni si trovassero paludi e la visuale dovesse quasi tan- 
genziarle. Nel determinare la loro posizione quando hanno 
un carattere fisso, se è possibile, si avrà cura che non sieno 
sopra lo stesso parallelo, perchè, specialmente nelle prime ore 
del levar del sole, il riflesso dei raggi solari sulla superficie 
del mare impedisce alla stazione che resta a ponente di poter 
ricevere alcun dispaccio, sia esso trasmesso colla luce solare 
sia con altre sorgenti luminose: le posizioni migliori sono 
quelle che trovansi su di un meridiano. 

Questi criteri, ottimi, quando si tratta di distanze non su- 
periori a 35 chilometri, non sono più rigorosamente veri quando 
da 35 si aumentano ad 80 chilometri. 

Si può notare facilmente che T orizzonte è sempre più 
limpido in quel punto dove è intersecato dal cerchio verticale 
che passa pel sole; ora, questo fatto che non ha grande im- 
portanza nelle ore meridiane, ne acquista nelle ore che prece- 
dono seguono il tramonto od il sorgere del sole e favorisce 
la segnalazione: infatti, in giornate leggermente nebbiose mi 
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accadde di non vedere i monti che mi restavano a tramontana 
e a mezzogiorno, mentre distinguevo bene il profilo di quelli 
che mi restavano a levante o ponente. 

È bene che 1* osservatore veda la luce proiettata sulla 
montagna piuttosto che sul cielo, ciò specialmente pel caso 
in cui si possono usare le luci artificiali di giorno, e che rie- 
sca facile il distinguere le ubicazioni delle stazioni per segni 
caratteristici del terreno : per il riconoscimento è necessario 
avere una specie di caposaldo, sia per 1* apparecchio a lenti che 
per Teliotropio ; per quest' ultimo principalmente è necessario 
avere, per le giornate nelle quali si distingue stentatamente la 
stazione opposta, una linea di. direzione esatta formata di due 
aste di ferro collocate in modo che siano rese immobili da 
cemento o da altri mezzi, coi due punti di mira costrutti come 
il traguardo deireliotropio già descritto (fig. 32), lontani fra 
loro non 30 centimetri soli, ma almeno un metro, condizione 
importante da osservarsi quando si deve telegrafare a distanze 
di 80 chilometri. La distanza di 30 centimetri non è insufii- 
ciente, ma indubitatamente meno buona di quella di un me- 
tro, e a distanze cosi grandi ogni causa di errore o di minor 
esattezza deve essere accuratamente eliminata. 

Fatta una buona scelta per 1* ubicazione, si deve curare 
la stabilità della piattaforma sulla quale posare 1* apparecchio 
in modo da renderlo insensibile ai movimenti delle persone 
che camminano intorno e a tutte le altre cause di oscilla- 
zione. 

Militarmente parlando, una stazione deve trovarsi in po- 
sizione al sicuro di un colpo di mano del nemico. L* eleva* 
zione sul mare, le difficoltà naturali di giungere sul posto, 
ed in certi casi, quando la sorveglianza del mare non sia di 
assoluta necessità o possa essere fatta da stazioni secondarie 
o volanti, r essere su di un* altura alquanto lontana dalla spiag- 
gia saranno circostanze che apprezzate giustamente potranno 
assicurare da una facile sorpresa, o dar mezzi di proteggere, 
con risultato, il posto anche con pochi uomini. 
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Scoperta e riconoscimento delle stazioni. — Avviene 
spesso che, una volta stabilita una stazione» si presenti il pro- 
blema di scoprire, o di farsi scoprire dall' altra, della quale o 
non si conosce del tutto, o solo imperfettamente, la posizione. 
In questo caso bisogna far uso dei fuochi di scoperta che devono 
essere tali da potersi scorgere facilmente ad occhio nudo. Spe- 
ciali composizioni bengaliche sono buone fino a grandi distanze; 
molto migliori sono quando alla polvere bengalica si me- 
scola della polvere di magnesio, che producendo una luce ab- 
bagliante a sprazzi, permetteranno meglio 1* orientamento fra 
le due stazioni. Una cartuccia la cui composizione sia di clo- 
rato di potassa, stronziana e nero fumo opportunamente me- 
scolati e che abbia un diametro di 8 centimetri per una 
lunghezza di 12 centimetri, a 36 chilometri si distingue perfet- 
tamente in una notte di visibilità discreta e dura 3 minuti ; si 
richiedono invece tre cartuccìe per essere visibili ad 80 chilome- 
tri. I fuochi Coston, sebbene di durata troppo breve, possono 
sostituire benissimo queste cartuccie quando sieno bruciate in 
ragione di 3 per ogni cartuccia bengalica. 

Per le indicate distanze, tenute le dette proporzioni, le 
cartuccie bengaliche e i fuochi Goston appaiono agli occhi del- 
r osservatore con intensità di luce eguale a quella della stella 
Venere. 

Nei fuochi di scoperta sarà sempre bene esagerare la loro 
intensità luminosa, affine di rendere più sicuro il riconosci- 
mento. Sarà anche bene che durino per un pò* di tempo, af- 
fine di permettere il puntamento esatto degli apparecchi. Per 
non confondere il fuoco di scoperta con una stella dell* oriz- 
zonte con un fuoco di montagna, si deve produrre degli 
ecclissi con un diaframma. 

Di giorno la scoperta si farà con Teliotropio, al quale si 
darà un leggiero movimento orizzontale in modo che il fascio 
luminoso percorra l'orizzonte dove si suppone la stazione op- 
posta, dalla quale si potranno osservare ad intervalli dei lampi 
vivissimi. 

Se la posizione della stazione opposta si conosce in modo 
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da poter puntare Tapparecchio con Tapprossimazione di 1*, al- 
lora di notte si può mettere al fuoco della lente una cartuccia 
bengalica; i raggi attravei^santi la lente, anche se si trattasse 
di lente a lungo fuoco, atteso il diametro della cartuccia, sa- 
ranno leggermente divergenti e comprenderanno nel fascio ri- 
sultante la stazione opposta^ 

Puntamento degli apparati. — Ho già accennato come 
si faccia la punteria degli apparati a lungo fuoco descritti nel 
caso in cui si scorge la stazione opposta. Ora vediamo gli altri 
casi. In quello in cui si tratta di stabilire la corrispondenza 
fra stazioni molto lontane e che generalmente hanno un carat- 
tere permanente, si deve fare precedentemente un calcolo per 
conoscere Tesatta direzione della visuale, e quindi Tangolo 
che essa fa con altra visuale condotta dalla stazione con un 
punto vicino chiaramente visibile e del quale si conosca esat- 
tamente la posizione. Allora, disponendo di un teodolite, si punta 
il cannocchiale nella direzione della visuale per direzione ed 
inclinazione, in modo però che l'obbiettivo sia rivolto verso 
la lente dell'apparato o verso lo specchio dell'eliotropio. Si 
muove quindi l'apparato in modo che il suo asse ottico coincida 
con l'asse del cannocchiale del teodolite, ciò che si riconosce 
ponendo un diaframma normale all'asse e dalla parte del- 
l'oculare. Avvicinando od allontanando il diaframma dall'ocu- 
lare scorgeremo su di esso un dischetto luminoso e la proiezione 
del reticolato. L'asse ottico del cannocchiale e quello dell'appa- 
rato saranno paralleli, se il centro della proiezione del reti- 
colato capita al centro del dischetto. Verificandosi questa con- 
dizione e ponendo l'occhio all'oculare, vedremo la sorgente 
luminosa capitare all'incrocicchio dei fili. 

Eguali sono le operazioni per usare l'eliotropio, ma in 
tal caso sarà bene fissare in seguito un traguardo che dia la 
direzione per non ricorrere poi di nuovo al teodolite. 

Facendo l'operazione inversa, cioè disponendo Tasse del 
cannocchiale parallelo alla direzione del fascio luminoso, e poi, 
puntando su un punto visibile, sposteremo il cerchio graduato 
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del teodolite di un angolo (quello compreso fra le due posi- 
zioni), il quale dovrà essere uguale all'angolo calcolato in pre- 
cedenza formato alla stazione fra le due visuali dirette alla 
stazione opposta ed al punto sul quale si è rivolto il cannoc- 
chiale. 

Tralascio di dire come all'apparato si devono fare tutte le 
verificazioni necessarie e già descritte affinchè la sorgente lu- 
minosa sia al fuoco, perchè la lente sia normale alla dire- 
zione che deve avere il fascio luminoso. 

Corrispondenza. — Cogli apparati descritti la corri- 
spondenza può essere fatta in una stazione da un segnalatore 
solo, il quale, mentre osserva nel cannocchiale la stazione op- 
posta, con la mano o muove il tasto o scrive, secondo trasmetta 
o riceva il dispaccio. 

Poche norme chiare e precise regolano il modo di corri- 
spondere si da evitare errori o confusioni. 

I punti e le linee devono essere rappresentati da ecclissi 
e non da lampi. Da ecclissi perchè nell'oscurità l'osservatore 
può con sicurezza guardare verso il punto ove si trova la 
stazione corrispondente essendo la sua attenzione fissata dalla 
luce, mentre gli riuscirebbe difficile avvertire un lampo pre- 
ceduto dall'oscurità, durante la quale non gli sarebbe agevole 
precisare la posizione della stazione, principalmente quando, 
dopo un certo tempo, abbia la vista stanca. 

Conclusione. — Ora che ho accennato ai vari apparati 
usati per segnalare, descrivendo sommariamente quelli che, a 
parer mio, sono i più perfetti, ed accennando ai principali osta- 
coli che deve vincere la telegrafia ottica, sarebbe naturale che 
ne tirassi un po' di conclusione circa il suo avvenire e la sua 
applicazione. 

Ma l'assunto non è cosi facile e peccherei di presunzione 
se volessi azzardare sentenze e precetti. Mi limiterò ad esporre 
alcune mie idee, quali sorsero dalle esperienze e dagli studi 
fatti» felice se tali idee saranno causa anche ultima, sia pure 
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per la critica alla quale daranno luogo, dello sviluppo di idee 
migliori da parte di persone dotte e competenti. 

Esaminerò il modo di applicasione e la relativa opportu- 
nità della telegrafia ottica rispetto ai semafori e alle navi, e 
dividerò le mie osservazioni in tre parti : nella prima accen- 
nerò ai semafori considerati come posti di osservazione in cor- 
rispondenza fra loro, o con stazioni inteme; nella seconda, alle 
comunicazioni dei semafori colle navi, e nella terza a quelle 
fra nave e nave. 

E principiando dalle prime è facile rilevare come una 
costa per essere ben guardata debba avere una serie di sema- 
fori posti sopra punti eminenti che abbiano sempre ad essere 
in comunicazione fra loro, e debbono esserlo principalmente 
quando maggiore può sorgere il pericolo, in caso di guerra, 
nel momento in cui possono assumere la qualità di punto avan- 
zato di scoperta. Già vedemmo che in tal caso non bastano 
le linee telegrafiche elettriche esposte a essere tagliate dal 
nemico, senza possibilità di riparazione, data 1* invasione del 
territorio intermedio ; ora è possibile che in quel momento di- 
venti capitale la trasmissione di una notizia: come potranno 
eseguirla, data la rottura del telegrafo elettrico? Non altri- 
menti che col telegrafo ottico, donde ne consegue che è indi- 
spensabile fornire i semafori di un apparecchio di telegrafia 
ottica. 

Ma finora, coi sistemi attuali di segnalazione (sian Talbero 
o le bandiere) che non permettono di corrispondere a distanze 
maggiori di dieci chilometri, come sopra si vide, una sorve- 
glianza effettiva di tutta la costa nostra, considerato Tenorme 
sviluppo di essa, sarebbe inattuabile si per la spesa che per 
rimpianto e il personale. La cosa si semplificherebbe dive- 
nendo attuabile solo allorquando i semafori si ponessero alla 
distanza fra loro di trenta chilometri. I moderni sistemi de- 
scritti della telegrafia ottica permettono una segnalazione 
sicura a tale distanza; quindi per valersi di questo importante 
mezzo di osservazione per la difesa e Toffesa è necessario il 
riordinamento dei semafori in base ai recenti trovati. Baste- 
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rebbe fornirli di un apparecchio con lente di 30 centimetri 
per assicurare una corrispondenza continua durante la notte, 
e in certi casi anche di giorno, principalmente nelle ore vi- 
cine al nascere e al tramontare del sole. Se il posto ha una 
speciale importanza, può essere munito anche di un piccolo 
eliotropio per le giornate serene. La luce da usarsi di solito 
dovrebbe essere quella del petrolio ; avendosi disponibile pure 
la luce ossìdrica che in certi casi, sebbene rari, permette di 
corrispondere anche di giorno ; la spesa pel petrolio è minima, 
e quella della luce ossidrica è sufficientemente bassa per giu- 
dicarsi pratica. 

Per rendere l'apparecchio più pratico, la lente e la sor- 
gente luminosa dovrebbero essere unite rigidamente ad un te- 
laio che avesse un movimento di rotazione orizzontale e verti- 
cale pel puntamento delVapparato. Al telaio andrebbe unito 
il cannocchiale ricevitore, o ricercatore, ponendone l'asse pa- 
rallelo all'asse ottico dell'apparato. Un apparato solo potrebbe 
servire per corrispondere con due posti, non avendo altro che 
a dirigere il cannocchiale per mettersi in punteria. 

Anche le isole potrebbero comunicare col continente adot- 
tando apparati simili, purché di maggior potenza in ragione 
della maggiore distanza, considerando che con una lente di 
50 centimetri si corrisponde fino alle distanze di 80 chilometri. 

Si noti infine che una stazione montata nel modo suin- 
dicato in poche ore potrebbe essere rimessa in grado di fun- 
zionare ogni volta che venisse distrutta dal nemico. 

Il secondo caso, quello della corrispondenza • fra posti 
semaforici e navi, presenta problemi molto più difficili. Per 
le navi mercantili in generale, e principalmente a vela, non 
si prevede per ora altra soluzione al problema migliore del- 
l'attuale : vi si prestano invece le navi da guerra e i moderni 
vapori mercantili che hanno a bordo macchine dinamo-elet- 
triche. 

Attualmente una nave non può comunicare che di giorno 
con un posto semaforico; di notte, anche per le navi da guerra, 
il trasmettere un dispaccio riuscirebbe così lungo da essere 
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indotti a preferenza a rinunziarvi. Invertendo le cose, cioè adot- 
tando i progressi fatti, si potrebbe rendere della massima fa- 
cilità la trasmissione di un dispaccio di notte, lasciando .sempre 
di giorno la possibilità di comunicare coi mezzi attuali. Il 
posto semaforico dovrebbe disporre deirapparecchio più sopra 
citato con lente da 30 centimetri; questo apparato dovrebbe re- 
stare puntato all'orizzonte normalmente alla costa. Degli ec- 
clissi regolari caratterizzerebbero la sua luce al navigante 
come quella di un posto semaforico. A 7 od 8 miglia dalla costa 
si dovrebbe vedere la luce ad occhio nudo molto bene, e anche 
benissimo, se invece di luce a petrolio si usasse quella ossi- 
drica. Una nave quindi che corra lungo la costa a questa di- 
stanza devo attraversare la zona luminosa dell'apparato, e 
potrà subito riconoscere la luce del semaforo. Se essa pure 
dispone di una sorgente luminosa tale da farsi scorgere dal 
semaforo, potrà aprire la segnalazione. La nave naturalmente 
non potrebbe servirsi di un apparato simile, stante il suo 
piccolo campo, l'impossibilità di mantenerlo fermo perii mo- 
vimento di rollio e beccheggio, che ne rendono impossibile 
l'uso, come renderebbero molto difficile anche l'uso di un proiet- 
tore. La scienza moderna però ci offre un mezzo più adatto: 
una lampada ad incandescenza di 500 o di 1000 candele, quali 
in questi ultimi anni si vedono funzionare, posta in luogo emi- 
nente come in testa ad un albero, in modo da essere veduta 
ad onta di qualunque movimento della navp, in corrispondenza 
con un tasto collocato in una parte della nave, fornisce un'ot- 
tima sorgente luminosa, ed il mezzo di produrre degli ecclissi, 
quindi di corrispondere, di discorrere con la terra. Delle espe- 
rienze dovrebbero determinare a quale distanza massima le 
dette lampade sìeno visibili. La nave, una volta avvistata la 
luce del semaforo, potrebbe avvicinarsi mantenendosi nel suo 
settore e richiamandone colla propria lampada l'attenzione. 
Questo sarà necessario anche quando fosse stabilito il li- 
mite normale di visibilità della lampada ad incandescenza, 
perchè essa varierebbe secondo le condizioni dell'atmosfera. 
Il semaforo si accorgerà subito della nave, perchè l'uomo di 
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guardia al cannocchiale cercatore parallelo ali* asse del fascio 
luminoso vedrà comparire nel campo del cannocchiale un punto 
luminoso, che con il segnale regolamentare pei telegrafi ne 
richiamerà Y attenzione. 

L' osservatore potrà anche facilitare alla nave Y opera- 
zione di mantenersi nel campo luminoso dell'apparato, se- 
guendola con leggeri movimenti in modo che il fanale resti 
al centro del cannocchiale; e ciò è anche necessario perchè 
il campo luminoso di un apparato a fuoco è piuttosto limi- 
tato. 

La soluzione della corrispondenza fra navi e navi può 
essere risolta come nel caso precedente. 

Di giorno si dovrebbe per ora continuare con le bandiere e 
cogli altri sistemi attualmente in uso; di notte si potrebbe ri- 
correre ad un segnale elementare unico ed ali* alfabeto Morse, 
che air occorrenza può perfettamente servire per telegrafare 
col codice dei segnali. 

Un fanale ad incandescenza di grande potenza, di quelli 
già citati, posto su testa d'albero, visibile quindi su tutti i 
punti dell'orizzonte, ofirirebbe il mezzo di una corrispondenza 
sicura e rapida, a distanze molto maggiori di quelle accon- 
sentite dai sistemi attuali, vantaggi questi essenziali per una 
buona corrispondenza. 

Bisogna inoltrarci risolutamente nella nuova via, abban- 
donare i vecchi sistemi, ed io chiamo vecchi sistemi anche 
quelli Ingegnosamente ideati da Sellner, Karelowsky e DeMe- 
ritens, colle molte lampadine e colori che generano confusione 
e servono solo per piccole distanze, avendo apparecchi più o 
meno, ma sempre ingombranti, 1 tasti, le leve, i congegni, che 
possono esser causa di errori da un momento all' altro, dipen- 
dendo 1* esattezza dallo spostare la mano un po' più a dritta 
od un po' più a sinistra. È necessario che chi segnala lo possa 
fare anche airoscuro: allo stesso modo che nel telegrafo elet- 
trico si può telegrafare e ricevere il telegramma all' oscuro 
mediante 1* udito, nel nostro caso si potrebbe farlo sempre colla 
vista, bastando per ricevere stare in osservazione e per tra- 
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smettere toccare un solo tasto, quello producente Tecclisse. A 
tutta prima parrebbe che debba riuscire difficile il ricevere un 
telegramma colla vista, ma in realtà non lo è: un mese di ap- 
plicazione basta per fare un discreto telegrafista ottico, buono 
a trasmettere un dispaccio di 15 parole in quattro minuti. Con 
tali mezzi, di notte la segnalazione riuscirebbe molto più facile, 
più sicura e spedita che non quella di giorno ; due navi alla 
distanza di 5 o 6 miglia potrebbero discorrere tra di loro, ed 
ognuno sa quanto sia importante in certi casi per due navi 
da guerra il potersi comunicare una notizia mezz'ora prima; 
ne deriverebbe una sensibile riduzione nella dotazione dei 
fuochi Coston e Very sulle navi, e resterebbero solo quale ' 
riserva pel caso di guasto delle macchine elettriche, caso ora 
meno probabile, avendone quasi tutte le navi almeno due; 
non è indifierente il risparmio che ne deriverebbe. 

Vero è che anche oggi vi sono navi sprovviste di luce 
elettrica, ma ormai sono il numero infimo e andranno mano 
mano scomparendo. 

Né deve impensierire il fatto, che in porto le navi non 
fanno agire le macchine elettriche; in tempo di guerra, quando 
il momento è capitale per la segnalazione, si potranno fare 
agire per questo solo scopo, essendo allora indifierente la con- 
siderazione della spesa di fronte al risultato che può dare in 
momenti supremi un segnale preciso, rapido e chiaro. 

Finora quel che risulta certo si è che il sistema antico 
di segnalazione di notte, quello pur troppo in uso attualmente, 
riesce immensamente difettoso, è assai lento, usabile a piccole 
distanze e tale da ispirare pochissima fede in chi 1* adopera. 
Si son fatti e si fanno tentativi per migliorarlo, ma sempre 
partendo dallo stesso principio, per modo che i difetti e le in- 
certezze restano sempre; alla luce colorata prodotta da una 
polvere bengalica si cerca di sostituire la luce elettrica colo- 
rata con vetri, ma restano sempre la pluralità di luci, di se- 
gnali elementari, la piccolezza di raggio di visibilità e la fa- 
cilità di confusione. Abbandoniamo quindi tale via che gli anni 
e i progressi immensi delle scienze non son riusciti a rendere 
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buona; entriamo risoluti nella via nuova, quella da noi sopra 
esposta, e mercè esperienze e tentativi potremo forse esser 
condotti a una vera e buona segnalazione notturna, comple- 
mento indispensabile della diurna, che deve essere pure rior- 
dinata e rafforzata per adempiere alla missione importante ri- 
servatale dai progressi della civiltà. 

E qui ho finito di esporre quel poco che mi sono prefisso; 
rho fatto in modo disadorno e alla buona, da uomo di mare, 
seguendo e completando le conoscenze acquistate negli espe- 
rimenti fatti, e principalmente tenendo in grande considera- 
zione le idee di chi, dopo lunghi e pazienti studi, li vide nel 
campo della telegrafia terrestre coronati da ottimi risultati. 



Roma, 8 ottobre 1887. 



Il tenente di vascello 
A. Colombo. 
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I BLOCCHI 

NELLE ATTUALI CONDIZIONI DELLA GUERRA MARITTIMA 



Ldttnra del comandante P. H. COLOKB alla R. U. S. I. 



Premetterò anzitutto che oggi non mi propongo di parlarvi delle 
leggi sui blocchi nò dell* intricata questione delle prede per violazione 
di blocco, bensì dei blocchi militari, di quelli cioò diretti contro forze 
navali. 

Avendo chiamato blocco militare quello diretto contro le navi da 
guerra del nemico, darò il nome di blocco commerciale a quello che 
ha per iscopo la distruzione del suo commercio marittimo; ciò nella 
considerazione che quantunque anche questo blocco sia un'operazione 
militare pure è accompagnato dalla sanzione legale, mentre Taltro, 
quello militare, ha la sola sanzione della forza. 

Entrando ora neirargomento che mi sono proposto di svolgere 
oggi, comincerò dalFosservare che, contrariamente all'uso comune di 
considerare i blocchi militari come un'unica azione di guerra, è con- 
veniente invece distinguere tre diverse specie di blocchi, ossia il blocco 
propriamente detto (sealing up)^ il blocco mascherato (mashing) e 
quello di osservazione (observatùm), 

I seguenti esempi, a tutti famigliari, renderanno più chiara questa 
distinzione. 

Quando Nelson parla nel 1794 del blocco della Corsica usa certa- 
mente questa parola nel primo e principale suo significato. Infatti egli 
dice: « Il blocco della Corsica è stato attuato nel modo più completo 
possibile: non un battello riusci a comunicare colla costa, né un 
soldato a metter piede nell'isola quantunque più di 8000 uomini fos- 
sero imbarcati a Nizza. > 

È vero che in questo caso scopo principale del blocco era quello 
d* impedire sbarchi nell'isola, ma certamente Nelson avrebbe potuto 
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con verità asserire ugualmente che nò un battello né un uomo era 
partito dair isola. I porti della Corsica furono dalla squadra di Nelson 
effettivamente chiusi. Lo 8ooi>o ultimo che la stessa si proponeva era 
quello d'impedire a qualsiasi galleggiante di entrare od uscire da detti 
porti, e questo scopo fu raggiunto. 

Quando invece Nelson nel 1805 diresse la sua squadra su Cadice 
egli era tanto lontano dall* intensione di bloccare la squadra franco- 
spagnola che vi si trovava, che di proposito tenne la maggior parte delle 
sue navi fuori vista di quel porto, sperando cosi di trarre in inganno 
il nemico facendogli credere d*avere davanti a sé forze molto inferiori 
alle sue. In vicinanza del porto lasciò soltanto una squadra leggiera 
con molti avvisi destinati ad informarlo rapidamente dei movimenti 
del nemico. 

Se la squadra ft*anco-spagnoIa non fosse uscita da Cadice, la ma- 
novra di Nelson, come accadde in molti altri simili casi, sarebbe stata 
chiamata col nome di blocco, mentre aveva precisamente scopo opposto 
a quello di un vero blocco, ad esempio a quello del blocco che Io stesso 
ammiraglio mantenne davanti Bastia. A Cadice Nelson sperava che la 
squadra alleata avrebbe preso il largo; faceva il possibile per indurla 
a ciò fare e si teneva pronto a combatterla quando fosse riuscito nel 
suo intento. Finché egli mantenne la sua posizione in prossimità di 
CadicOt la squadra franco-spagnola non poteva compiere alcuna epe* 
razione di guerra eccetto quella di uscire per attaccare il nemico. 

A tale manovra non conviene dunque il nome generico di blocco, 
bensì quello di blocco mascheraio. 

Prima deirarrivo di Nelson Fazione di CoUingwood, il quale coman- 
dava le forze inglesi davanti Cadice, non era neanche un vero blocco, 
come si chiamava allora, e neppure un blocco mascherato. CoUingwood 
infatti, sapendo che il nemico disponeva di 35 navi di linea, non poteva 
certamente avere 1* intenzione di bloccarlo colle quattro che aveva ai 
suoi ordini, né quella di attirarlo a combattere al largo; egli era sem- 
plicemente in os8erv(izi(me. La sua forza era infatti solo sufficiente per 
osservare il nemico e riferirne i movimenti. Egli si attenne appunto 
a questa missione quando continuando a rinoAnere al syo posto d*08- 
servazione spedi in Inghilterra Blackwood colla notizia dell'arrivo 
della squadra alleata. Se il nemico avesse lasciato l'ancoraggio, egli 
avrebbe preso caccia distaccando successivamente tutte le sue navi 
ad annunziare tale avvenimento, ed avrebbe da solo continuato a ri- 
manere in vista del nemico allo scopo di potere scoprire e riferire 
quindi 1 suoi probabili progetti. 
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Il fin qui detto basta a dimostrare la giustezza della distinzione che 
ho fatto fra le tre diverse operazioni militari che impropriamente si 
sogliono chiamare col nome generico di blocco. Tale distinzione è ne* 
cessarla per chiunque voglia studiare sia la questione dei blocchi in 
generale, sia una sua particolare applicazione. 

Io mi propongo appunto di studiare se il blocco sia possibile nelle 
attuali condizioni della guerra marittima e sino a che punto lo sia. 
Tale questione è molto controversa; ma io dubito che tanto quelli 
che affermano, quanto quelli che negano tale possibilità abbiano fòitto la 
saddetta necessaria distinzione e penso possa accadere che fondandosi 
sugli stessi argomenti si possa riuscire ad opposte conclusioni, potendosi 
ad esempio affermare senza contraddizione essere impossibile il blocco 
vero, quello della prima specie, ed essere invece possibile il blocco 
mascherato e quello d*osservazione. 

Molti ufficiali di marina ritengono essere, più che inutile, dannoso 
domandare alla storia insegnamenti per lo studio della moderna guerra 
navale. Io da molti anni ho professato l'opinione opposta ed ora sono 
più che mai convinto che ò impossibile formarsi un concetto esatto 
sulle presenti e future condizioni della guerra marittima senza un com- 
pleto e ragionato studio della storia navale. 

Una commissione reale nominata nel 1859 coir incarico di studiare 
la difesa nazionale espresse Topinione che sarebbe stato pericoloso 
fondarsi suiresperienza delle passate guerre marittime per giudicare 
dell'attitudine delle flotte moderne a bloccare quelle del nemico. 

Sarebbe senza dubbio cosa Inammissibile accettare ciecamente nello 
studio delle future guerre marittime l'esperienza di quelle combattute 
dalle marine a vela, pretendere cioè da condizioni tanto disparate uguali 
risultati; ma la citata commissione certamente non attribuì a quella 
sua opinione tale significato; essa intese invece esprimere senza alcuna 
restrizione il concetto che l'esperienza del passato non sia di alcun 
giovamento nella preparazione delle guerre future. Detta commissione 
veniva infatti alla conclusione assoluta che con flotte a vapore sia 
da ritenere del tutto impossibile il blocco efficace dei porti nemici. 

Tale conclusione riesce specialmente strana ove si consideri che 
quando fu emessa non erano ancora trascorsi sei anni dacché gli 
inglesi con navi a vapore avevano stabilito e mantenuto per due anni 
un rigoroso blocco dei porti russi e che un anno dopo stabilivasi ugual- 
mente con navi a vapore il blocco delle coste dell'America meridio- 
nale compresa ft*a Rio Orando e Chesapeake dalta quale gigantesca 
operazione di guerra risultava la distruzione di 270 navi a vela e di 
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85 vapori, pift la cattara di 039 velieri e di 210 vapori. E sì noti che 
qaesto blocco fa fatto da ana marina del tutto impreparata la qaale 
al principio delle ostilità non aveva più di 24 navi da guerra la mag- 
gior parte delle quali erano disseminate in lontane stazioni, e che si 
trattava inoltre di vero blocco ossia del blocco più difficile. 

La commissione reale, volendo dimostrare che la difesa dell'In- 
ghilterra non può basarsi sul blocco delle coste nemiche, fU indotta 
ad ammettere che simile operazione di guerra sia sotto ogni aspetto 
impossibile e che quindi le flotte nemiche potrebbero molto probabil- 
mente sempre sfuggire anche alla sorveglianza delle squadre d'osser- 
vazione ed agli attacchi delle flotte bloccanti. 

Io credo d'essere nel vero ritenendo che se si riunisse oggi un'altra 
commissione convinta, come quella del 1859, dell'inutilità degli insegna- 
menti della storia, essa affermerebbe che le torpediniere hanno oggi 
reso impossibile il blocco. Ora allo stesso modo che oggi nessuno ò 
disposto ad accettare tal quale l'opinione della commissione del 1849,cioò 
che il vapore abbia reso il blocco delle coste nemiche nelle sue varie 
forme più difficile di quanto lo fosse all'epoca delle navi a vela, ò pos- 
sibile che l'esperienza possa in avvenire determinare un simile cam- 
biamento d'opinione a riguardo dell* influenza delle torpediniere sui 
blocchi. 

Esaminando la questione colla guida della storia, io sono d'avviso 
che il vapore non abbia punto diminuito la potenza di blocco della 
flotta inglese, comunque la si voglia considerare. Si può giungere ad 
una opposta conclusione tenendo conto soltanto a flivore del nemico 
bloccato di tutti i vantaggi inerenti al vapore e negandoli nello stesso 
tempo alla forza bloccante. 

All'epoca della marina a vela non si sarebbe neppure ideato un 
blocco come quello che durante la guerra civile gli Stati federali sta- 
bilirono davanti ai porti dei confederati. Si deve infatti al vapore^ il 
quale ha, se non eliminato, certamente molto mitigato i pericoli dei- 
Tancoraggio lungo spiaggie aperte, se le navi federali poterono an- 
corare tanto vicine ai passaggi che si trattava di chiudere, quanto Io 
permetteva la portata dei cannoni stabiliti a terra dai difensori. 

Nel dicembre 1796 mentre Hoche e Mcrard de Galle avevano quasi 
compiuto nel porto di Brest i preparativi per la spedizione irlandese, 
Golpoys con 15 navi di linea manteneva un blocco mascherato, ossia, 
secondo il linguaggio comune, incrociava al largo di detto porto. (Vedi 
fig. 1). 

La maggior parte delle truppe della spedizione erano imbarcate 
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sioo dal P dicembre. « Il gioruo ^ - cosi si legge nel giornale di Wolfe 
Tone imbarcato suìVIndomtaàle - era certo che la squadra inglese fuori 
Ouessant contava 15 navi di linea e 10 fregate. Golpoys era generalmente 
fUori vista, ma la certezza della sua presenza nelle vicinanze bastava 
ad impedire la partenza della spedizione. La vigilanza di detta squadra 
era cosi poco attiva che V 1 1 dicembre Richery, proveniente da Ro- 
chefort, entrò a Brest con cinque navi di linea e due fregate. Questo 
fatto avvenne in seguito al ritorno in Inghilterra della squadra di sir 
R. Curtis, la quale era stata in crociera fra i detti due porti. » 

Il 15 dicembre, soffiando da oltre tre settimane vento fresco da 
terra, la spedizione francese lasciò finalmente Brest. In quel giorno 
erano in vista quattro fregate soltanto della squadra di Golpoys; le ri- 
manenti erano scadute a più di 30 miglia a ponente di Brest Golpoys 
ritornò in Inghilterra senza aver potuto compiere la sua missione. 

Per chi non respinge gli insegnamenti della storia il fatto che ho 
narrato ne offre uno importantissimo. II vento fresco da terra diede ai 
francesi tutti i vantaggi del vapore, negandoli nello stesso tempo alla 
squadra inglese. Se Golpoys avesse comandato una squadra a vapore 
non si sarebbe certo allontanato 30 miglia dalla costa; egli tutte le mat- 
tine sarebbe stato in vista del semaforo di Brest ed in tali coudizioni 
sarebbe probabilmente stata abbandonata Tidea della spedizione, la 
quale non avrebbe poi avuto certamente il rinforzo della divisione di 
Richery. 

Questo insegnamento a me sembra completo. La spedizione fran- 
cese, che, partita da Brest, traversa di notte il Raz de Sein^ manovra pre- 
cisamente come avrebbe manovrato una squadra a vapore. D*altra parte 
ciò che le permise d*uscire da Brest fu l'assenza di Golpoys, il quale 
non sarebbe stato assente di certo se la sua squadra fosse stata indi- 
pendente dal vento. 

Da questo fatto si può quindi trarre la conseguenza che il vapore 
ha aumentato, non diminuito Tefficacia dei blocchi che ho chiamati ma- 
scherati. 

Un altro insegnamento lo ricaviamo dal già citato giornale di Wolfe 
Tone. Egli giunse TS giugno 1797 al Texel dove si trovava pronta a 
partire coi corpo di sbarco a bordo la spedizione di Winter (fig. 2). 
Questa spedizione contava 15 navi di linea, 10 fregate e sloops e 27 tra- 
sporti. Le truppe da sbarco ascendevano a 13 500 uomini. La squadra di 
blocco comandata da Duncan era continuamente in vista. Essa si com- 
poneva il 14 di 10 navi fra grandi e piccole. Winter, ricevute le ultime 
istruzioni, non aspettava che il vento favorevole da N.E. per prendere 
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il largo, ma il vento spirò costantemente contrario. Il 20, dopo 18 giorni 
d*aspettazione, dioe il Tona, non si erano ancora avuti 18 minati di 
vento favorevole. Dal 27 al 28 il vento spirò da terra, ma cosi leggiero 
da non permettere di governare. La squadra di Dancan, forte allora 
di 22 navi, se ne stava ancorata alla foce del Texel. Di tratto in tratto 
un pò* di vento favorevole faceva concepire qualche speranza, ma in 
queste rare occasioni la corrente contraria rendeva sempre impossibile 
la partenza. 

Fra tali speranze, seguite da continui disinganni, si arrivò al 21 di 
agosto. Allora il progetto della spedizione fa abbandonato. 

Come si vede, al Texel, contrariamente a quanto accadde a Brest, 
toccarono alla squadra bloccante, che potò rimanere ancorata lungo 
la costa, tutti i vantaggi d*una squadra a vapore; a quella bloccata 
invece tutti gì* inconvenienti derivanti dalla dipendenza del vento. La 
spedizione avrebbe avuto diverso risultato se Winter avesse coman- 
dato una squadra di navi a vapore. Invece della battaglia di Camper- 
down gli olandesi ne avrebbero combattuto una alle foci del Texel colle 
truppe di sbarco a bordo. Il blocco di Duncan sarebbe quindi riuscito 
in diverso modo ejfflcace. 

Lord Brìdport ebbe a* suoi tempi riputazione d^essere uno dei più 
tenaci ed arditi comandanti d*una squadra di blocco. 

Ecco quanto scrive nel 1709 a riguardo di detto ammiraglio un 
ufficiale che aveva servito sotto di lui: 

€ Nessuna squadra aveva mai bloccato cosi strettamente i fhtncesi 
dentro Brest come quella comandata da Bridport Nessun ammiraglio 
si era mai tenuto al pari di lui cosi sotto Ouessant Non passava giorno 
che, permettendola il tempo, non penetrasse colla sua squadra dentro 
Ouessant. Quando poi il vento era favorevole si avvicinava sino a Black- 
Rock, anzi qualche volta la sua nave ammiraglia, il Royal George^ 
passò di terra a questo banco, manovra che ben raramente era stata 
praticata prima di lui. » 

Da questo brano, tenuto conto che Black-Rock dista 13 miglia dalla 
bocca del canale di Brest, si può argomentare che cosa s* intendesse alla 
fine dello scorso secolo per blocco stretto, e si ha la vera spiegazione 
delle frequenti evasioni del nemico dai porti bloccati dalle nostre 
squadre. 

Una di queste evasioni si verificò nel 1799 avendo appunto il co- 
mando della squadra di blocco lord Bridport Ecco come: 

Neiraprile di detto anno Tammiraglio Bruix era a Brest con 25 navi 
di linea, 5 fregate e 5 navi minori pronto a mettere alla vela. Il ^ 
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BridporU cod 16 oaTi di linea ed una sola fregata, la Ninfa, ai presentò 
davanti Brest e riconobbe la squadra francese ancorata nella baia di 
Bertheaume. Alle 2 i>oni. Bridport fece rotta per O.N.O. ed alle 4 pom. 
si trovava a 12 miglia da Ouessant per O.S.O. e a 30 miglia dalla squadra 
francese. La Ninfa rimaneva in crociera davanti Brest e il Dragon^ da 
74 cannoni, più al largo coli* incarico di ripetere all'ammiraglio i se* 
gnaii della Ninfa. 

Il vento soffiava fresco da N.E., Torizzonte era fosco. Nella notte la 
squadra francese mise alla vela; non é ben certo se la Ninfa se ne 
accorgesse oppur no. Il fatto si è che questa fregata la mattina del 26 
verso le 9 avvistò le ultime 10 navi francesi mentre montavano il banco 
Saintes. Immediatamente essa diresse a N.O. forzando di vele, ma a 
mezzogiorno, a 15 miglia da Ouessant, aveva perduto di vista la squadra 
nemica e non aveva ancora avvistato la propria. Air una pom. final- 
mente avvistò il Dragony il quale ripetè i suoi segnali airammiraglio ; 
ma in quel momento già erano trascorse da 6 a 8 ore dacché la squadra 
francese aveva lasciato l'ancoraggio. Lord Bridport, non ben persuaso 
delle informazioni ricevute dal Dragon, diresse su Brest e quindi, ri- 
conosciutane Tesattezza, ritornò a Bantry Bay dove, riunite alla sua 
squadra varie navi di rinforzo, si trovò alla testa di 26 navi di linea. 
Ma Bruìx, anziché per 1* Irlanda, aveva fatto rotta pel Mediterraneo, 
d*onde, in seguito a combinazioni che é qui inutile riferire, fece poi 
ritorno a Brest con una squadra decisamente superiore a quella del 
nemico. 

In questa occasione lord Bridport aveva 1* intenzione di osservare 
la squadra nemica e di attaccarla quando avesse lasciato Tancoraggio. 
È vero che Tattuazione di questa seconda parte del suo piano era forse 
subordinata all'arrivo dei rinforzi, essendo probabile che non inten- 
desse attaccare Bruix con sole 16 navi di linea; é certo però che egli 
non era neppure disposto a lasciarlo partire senza combatterlo o al- 
meno sorvegliarne i movimenti. 

Oli ufficiali dell'epoca si mostrano meravigliati della manovra di 
Bruix, ma a noi la riuscita di questa manovra sembra oggi, avuto ri- 
guardo ai movimenti della squadra inglese, del tutto naturale. Tenuto 
però conto che Bridport non era uomo da lasciarsi facilmente sfuggire 
una favorevole occasione, dobbiamo conchiudere che la sua manovra 
fu necessaria conseguenza del vento e del tempo. 

Ma tutto ciò sarebbe possibile oggi con flotte a vapore? Ecco la 
questione che a noi importa sopratutto esaminare a proposito della 
descritta manovra. 
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Bruix, come prima di lai De Galles, ebbe dal vento i vantaggi, ossia 
la libertà di manovra che avrebbe oggi una flotta a vapore e se ne 
servi nel modo sopra descritto la sera del 25, profittando delFassenza 
di lord Bridport Ora, sarebbe questi stato assente se avesse coman- 
dato una squadra a vapore ? Anche ammettendo che Bridport avesse 
intenzione di evitare a qualunque costo il combattimento in conside- 
razione della sua inferiorità di forze, è certo tuttavia che, con una 
squadra a vapore ugualmente inferiore, non si sarebbe trovato nella 
necessità di allontanarsi di 30 miglia dal nemico. D*altra parte, tenuto 
conto del valore di Bridport e dei suoi comandanti, io non posso am- 
mettere che il pericolo di un combattimento contro forze superiori alle 
sue fosse per lui tale da bilanciare quello d'una possibile evasione della 
squadra bloccata e ne conchiudo che fu a causa del vento che egli fu 
costretto a passare la notte a più di 30 miglia da detta squadra* Ecco 
dunque un'altra prova dell* incapacità delle flotte a vela per quanto 
riguarda Tosservaz ione ed il blocco mascherato delle squadre nemiche, 
ed ecco anche uno strano commento della sentenza da molti ammessa 
come assioma, quella cioè che il vapore ha alzato un ponte sul canale. 

È pure interessante ed istruttivo nello stesso tempo esaminare al 
punto di vista finora considerato il blocco mascherato con tremendo 
sforzo mantenuto da Nelson a Tolone contro Villeneuve, blocco il quale, 
come ò noto, falli in ultimo lasciando Tammiraglio francese padrone 
della situazione. 

Anzitutto devo notare che questo blocco difiTerisce da quelli finora 
esaminati in ciò che la squadra che agli ordini di Nelson operava con- 
tro Villeneuve aveva alla Maddalena una base d'operazione distante 
180 miglia da Tolone. 

Nelson riunì la sua squadra 1*8 giugno davanti Montecristo, quindi 
la condusse dinanzi Tolone dove rimase 16 settimane. Dopo questo 
enorme sforzo, ossia il 31 ottobre, lasciate le fregate in osservazione, 
prese per 10 giorni l'ancoraggio della Maddalena per far riposare 
le sue navi e per gli occorrenti rifornimenti. Ritornato poi nuova- 
mente davanti Tolone vi rimase fino al 19 gennaio ad eccezione di 
otto giorni passati alla Maddalena ed a Palma. Nel 1804 la squadra di 
Nelson tenne il mare 306 giorni e nondimeno Tolone rimase per due 
mesi su dodici del tutto aperto. 

Una squadra a vapore diflicilmente avrebbe interrotto un giorno 
intero la guardia di Tolone. I rifornimenti e le riparazioni si sarebbero 
fatte, una nave alla volta, alla Maddalena, che sarebbe diventata un de- 
posito permanente e sicuro di carbone, di munizioni e provviste di 



NELLE ATTUALI CONDIZIONI DELLA GUERRA MARITTIMA. 8t. 

tutti i generi. Una nave distaccata il mattino dalla flotta bloccante' sa- 
rebbe giunta il mattino successivo alla Maddalena ed avrebbe potuto 
riprendere il mare per raggiungere la squadra a Tolone la notte suc- 
cessiva al completo di tu^to. Il servizio della squadra sarebbe stato 
certamente monotono, ma non duro neanche col cattivo tempo. Con 
tempo buono poi, salvo il caso di movimenti da parte della squadra 
nemica, sarebbero state facili le comunicazioni fra le navi noleggiate 
per rifornimento di viveri e materiali e quelle della squadra. 

Nelson invece, stretto dalle difficoltà inerenti alle navi a vela che 
aveva a sua disposizione, doveva per la riuscita del suo blocco masche- 
rato contro la squadra di Villeneuve basarsi specialmente sul favore 
della fortuna. Certo, se egli avesse avuto a sua disposizione un mag- 
gior numero di fregate sarebbe stato con maggior prontezza informato 
dei movimenti del nemico; però il ritiro della squadra a 180 miglia 
da Tolone non avrebbe mai potuto considerarsi come una continuazine 
di blocco. 

Infatti, quantunque alle 3 pom. del 19 gennaio VActive ed il Seahorse 
riuscissero fortunatamente a portare a Nelson la notizia della partenza 
di Villeneuve da Tolone, ogni traccia del nemico era in quel momento 
perduta. Nelson airoscuro dei movimenti del suo avversario impiegò 
un mese intero a cercare sino airestremità orientale del Mediterraneo 
la squadra francese la quale intanto rientrava tranquillamente a Tolone. 

Nelson riprendeva nuovamente la sua faticosa ed incompleta guardia 
davanti Tolone e Villeneuve ne usciva nuovamente profittando del ri- 
tiro della flotta inglese a Pula al sud della Sardegna. Questa volta 
però la notizia della sua partenza giunse a Nelson con cinque giorni 
di ritardo e ne trascorsero 15 prima che questi conoscesse la vera de- 
stinazione della squadra nemica. 

Considerando l'enorme importanza che aveva il blocco masche- 
rato di Tolone, sorprende anzitutto come mai Nelson non abbia avuto 
ridea di distaccare delle navi di linea per completare la catena degli 
esploratori. In realtà egli ebbe questa idea j infatti dopo la prima par- 
tenza di Villeneuve da Tolone destinò a questo servizio le due navi di 
linea più veloci della sua squadra, lo Spencer ed il Leviathan. Se si 
limitò a questa misura, del tutto insufficiente al punto di vista delle 
idee moderne sul servizio d'informazione, certamente sarà stato a ciò 
costretto da gravi ragioni. 

È naturale invero supporre che la mediocre ed incerta facoltà di 
locomozione delle antiche navi di linea rendesse in quell'epoca impossi- 
bile Tattuazione di quest'idea. Se consideriamo infatti che nella caccia 
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dì Villeneave a traverso TAtlantico la squadra di Nelson raggianse 
appena la velocità media di tre miglia Torà, e che la differenza di ve- 
locità fra le navi di linea e le fregate era notevolissima, dobbiamo 
conehiudere che era forse materialmente impossibile in molti casi ad 
una nave di linea esercitare il servizio di vigilanza davanti ad un ne- 
mico che avesse a sua disposizione molte fregate. 

Sembra pure a prima vista molto strano che Nelson anziché con- 
durre tutta la sua squadra contemporaneamente alla Maddalena pei 
necessari rifornimenti, non abbia preferito distaccare invece a tale 
scopo una nave alla volta. Ma anche questa idea, la quale non gli sa- 
rebbe certo sfuggita, se attuabile, era probabilmente resa impossibile 
dall'estrema incertezza sulla durata deirassenza di ciascuna nave di- 
staccata. Forse questa non era la sola ragione. É certo però che gli 
impedimenti d*allora, qualunque essi fossero, non esistono più colle at- 
tuali flotte a vapore. 

Non occorre che io mi fermi più a lungo sulla storia dei blocchi 
durante il periodo della vela. L'insegnamento che da questa storia de- 
riva ò molto ovvio. Essa ci insegna infatti che una base d'operazione 
era sempre indispensabile per una squadra di blocco (Torbay per Brest, 
Maddalena per Tolone, Gibilterra o Tetuan per Cadice) e che anche dispo- 
nendo d'una tale base il blocco era spesso necessariamente interrotto. 

Per le flotte a vapore, è vero, una base è pure necessaria; però 
essendo col vapore le comunicazioni diventate rapide e sicure, nessuna 
delle interruzioni derivanti per le navi a vela dalla dipendenza dal vento 
influirebbe oggi sull'efficacia di un blocco tenuto da una squadra a 
vapore. 

Può essere, anzi è vero generalmente, che le navi d'una flotta a 
vapore richiederebbero oggi comunicazioni colla base più frequenti che 
non richiedessero una volta quelle d'una flotta a vela, ciò a causa dei 
frequenti necessari rifornimenti di carbone: però le moderne macchine 
economiche rendono certamente tutti i giorni sempre meno sensibile 
i\\e inferiorità delle navi moderne la quale ad ogni modo non altera 
la verità del mio ragionamento. 

L'esperienza fatta dai federali durante la guerra civile, come quella 
fatta da noi' durante quella russa, provano che la presa di possesso ed 
il mantenimento delle basi ò parte essenziale del compito d'una flotta 
(lì blocco a vapore. A questo riguardo oggi sarebbero possibili ad una 
squadra che avesse il dominio del mare audacie che di gran lunga 
sorpasserebbero quelle della nostra presa di possesso della Corsica, 
«lì Minorca e di Malta. 
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Pei blocchi di porti vicini alle nostre coste noi potremo impie- 
gare come basi d'operazione i nostri stessi porti; per gli altri noi dovremo 
impadronirci di punti convenienti sulle coste nemiche. Se, come ab* 
biamo veduto, Tosservazione od il blocco mascherato delle flotte nemi- 
che era ai tempi delia marina a vela poco efficace, il blocco propria- 
mente detto (seaìing up) era e si considerava infatti inattuabile. Dopo 
Tapparizione degli incrociatori e delle navi da corsa, ogni tentativo 
fatto al riguardo riuscì del tutto inefficace. Il giornale del Lloyd, 
pubblicato dal Naval Cronicle del 1807 dà pel periodo di nove anni, 
dal 1792 al 1800, una perdita di 4314 navi inglesi catturate dal nemico, 
ossia quattro navi in media per ogni tre giorni, la quale cifra dimostra 
che ad onta delle nostre squadre di blocco una notevole libertà d'azione 
era lasciata al nemico. 

La cattura di navi nel canale e perlino in vista delle nostre coste 
era a quei tempi considerata come uno degli ordinari pericoli della 
navigazione. Il Naval Cronicle si limitava a pubblicare la lista di 
tali perdite insieme a quella dei naufragi senza speciali osservazioni. 
Le navi catturate, se non erano incontrate al largo dai nostri incro- 
ciatori, riuscivano il più delle volte, senza molte difficoltà, a guadagnare 
un porto francese od olandese. 

Un blocco simile a quello che i federali improvvisarono durante 
la guerra civile lungo le coste degli Stati confederati non fu pel pas 
sato neppure ideato negli ultimi anni dalle flotte a vela. Tale idea, 
che non venne mai ai nostri antenati, sorse invece spontanea colle 
squadre tf vapore. 

In una futura guerra navale noi seguiremo certamente Tesempio 
dei federali, e non dubito che al pari di loro riusciremo allo scopo, 
perché siamo abbastanza avveduti da fare tutti i necessari sacrifizi per 
consei'varci il dominio del mare. Io non voglio neppure discutere una 
politica navale, la quale ammettesse T ipotesi contraria, giacché tale 
politica significherebbe gettar vìa i denari che impieghiamo nella flotta. 
La politica della volpe colle sue cento astuzie contro i cani da caccia 
mi sembra tanto poco da raccomandarsi come la triste rassegnazione 
del gatto, il quale non ha altra speranza di salvezza air infuori del 
grido del cacciatore, il quale gli permetta di rifugiarsi sopra un albero. 
La morale della favola é utile sia ricordata da noi quando ci sentiamo 
tentati a stringere il vento in materia di economie navali. Le lezioni 
della storia sono molto chiare a questo riguardo. Infatti fu il dominio 
del mare che diede ai federali le loro basi, e quindi la possibilità di 
bloccare le coste nemiche; fu la perdita del dominio del Mediterranea 
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che nel 1797 ci costrinse ad abbandonare TEIba, che dopo la Corsica 
era diventata la base d'operazione della nostra flotta; fu finalmente a 
causa del timore del possibile intervento deìVHu€ucar che la squadra 
chilena, tuttoché superiore di forze a quella nemica, dovette abbando- 
nare r importante blocco di Iquique. I federali invece, risoluti a man- 
tenere a tutti i costi il dominio del mare, stabilirono subito alFapertura 
delle ostilitÀ un blocco, unico nella storia, appunto basato su tale do- 
minio. 

« L'antica idea del blocco mantenuto da poche grandi navi in cro- 
ciera davanti e a grande distanza dal porto da bloccare - osserva il 
signor T. R. Soley nel suo lavoro: Il blocco e gV incrociatori - è stata 
sostituita da quella moderna di ancorare, cioè, lungo la costa presso la 
bocca del porto da bloccare un gran numero di piccole e maneggevoli 
navi a vapore. L'ardire col quale dopo i primi sei mesi i comandanti te- 
nevano le loro navi vicine a terra completamente allo scoperto, soste- 
nendo vittoriosamente sulle ancore le mareggiate, cosa che ai tempi 
delle navi a vela sarebbe stata considerata assolutamente impossibile» 
e la quale avrebbe spaventato i più arditi comandanti, mostra chiara- 
mente la vera stoffa della quale è fatta la marina d'oggidì. 

> Alla Une del secondo anno il blocco era talmente stretto che solo 
navi di speciale costruzione potevano tentare di romperlo. Nell'ultimo 
anno poi era diventato tanto perfetto quanto lo può essere tale ope- 
razione di guerra. Nel suo finale grado di perfezione questo blocco 
può prendersi come tipo che nessuna marina probabilmente è mai riu- 
scita pel passato ad attuare e che nessuna si troverà forse mai nel 
caso dì mantenere. » 

È da osservare che in questo brano l'autore si riferisce al blocco 
stretto che gli Stati federali dovettero mantenere lungo le coste degli 
Stati del Sud, blocco il quale ò assai più difilcile dell'osservazione e 
del blocco mascherato, ossia delle sole operazioni che sarebbero di 
vitale importanza per noi in caso di guerra. 

Alcuni si fondano sul fatto che neanche il blocco dei federali fu 
assoluto per stabilire paralleli sfavorevoli alla nostra capacità di 
blocco, ed alcuni arri vano perfino a conchìudere che l'evasione di grandi 
flotte dai porti bloccati verificatasi ai tempi della marina a vela sia 
il miglior esempio di quanto possiamo attenderci anche noi coi mezzi 
:\ttuali. È certo però, trascurando pel momento l'azione delle torpe- 
diniere, che nessuna squadra, neanche piccola, riusci mai ad evadere 
quando il blocca era molto stretto; che solo una parte dei tentativi 
fatti da navi isolate riuscirono, e che la iQro riuscita non dipese già 
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dalFessere le navi evase passate inosservate, bensì dall'essere fuggite 
a traverso la squadra nemica. Dagli ufficiali della squadra di blocco 
davanti Wilmington sappiamo che un terzo dei tentativi fatti per rom- 
perlo non furono condotti a compimento, e che circa due terzi delle 
navi che non riuscirono a passare furono catturate o distrutte. 

Io credo d*aver dimostrato che fu Fazione contraria del vento 
sulle squadre di blocco il più importante se non runico elemento che 
ha reso possibile, durante l'ultima nostra guerra navale, l'evasione 
dai porti bloccati d* intere flotte o squadre. Mi rimane ora a studiare 
il blocco mantenuto dai federali, dal 61 al 64, per vedere se T inse- 
gnamento che ne deriva corrisponda oppur no a quello che ho dimo- 
strato risultare dall'ultima nostra guerra navale. Mi propongo cioè 
di rivolgermi agli stessi federali, certo molto competenti al riguardo, 
per sapere se realmente debbo rassegnarmi ad accettare il principio 
che da molti si vorrebbe far passare per assioma, che cioè il vapore 
ha stabilito un ponte sul canale, oppure se è vero precisamente l'op- 
posto. 

Come ho già detto, quando i federali dichiararono il blocco d'una 
costa lunga 3500 miglia, la quale comprendeva 189 porti o baie, essi 
avevano il solo vantaggio dell'iniziale dominio del mare. Credo non 
sarebbe facile combattere l'asserzione che la condotta ed i risultati 
della guerra civile sarebbero riusciti assai diversi se questo dominio 
fosse stato seriamente contrastato. Questo dominio sul quale le sorti 
del blocco erano basate, forse poteva essere perduto la notte del- 
l' 8 marzo 1862 se l'arrivo del Monitor ad Hampton Roads fosse stato 
abbastanza ritardato da permettere al Merrimac di completare la sua 
vittoria. 

Comunque sia, avendo inizialmente il dominio del mare, i federali 
proclamarono il blocco e procedettero alla chiusura d'ogni porto o 
baia dei confederati. In principio, come è naturale, essi non agivano 
secondo un piano prestabilito, limitandosi a mandare in fretta davanti 
ai porti principali (Wilmington, Charlestone, Savannah, Pensacela, 
Mobile, New Orleans, Saline Pass, Galvestone, ecc.) i bastimenti che 
riuscivano di mano in mano a procurarsi. In principio stabilirono due 
comandi indipendenti, quello cioò delle squadre dell'Atlantico e quello 
delle squadre del golfo. In seguito però, quando cioò dette squadre 
risultarono molto numerose, nell'Atlantico fu stabilito un comando del 
Nord ed uno del Sud, nel golfo uno dell'Est ed uno dell'Ovest. 

In principio il blocco non era stabilito regolarmente; le navi per- 
correvano come in perlustrazione la linea di blocco, sofTermandosi 
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per poco davanti a ciascun porto per poi proseguire oltre. In seguito 
però, quando cioè davanti alia costa nemica si accumularono navi di 
tutte le specie, forme, grandezze, a vela ed a vapore, si adottarono 
sistemi regolari basati evidentemente suUMdea del blocco stretto; si- 
stemi i quali sarebbero stati assai diversi se si fosse trattato sempli- 
cemente di osservazione o di blocco mascherato. 

Seguendo Tantico sistema, si stabilirono davanti a ciascun porto 
due squadre, delle quali una vicina a terra, Taltra più al largo; colla 
differenza però che delle due quella di terra era la più importante 
ed era inoltre tenuta più che pel passato vicina a terra. La squadra 
foranea era distesa sopra una grande estensione e doveva funzionare 
a guisa di una rete a larghe maglie destinata ad arrestare il pesce 
che fosse riuscito a sfuggire da quella più fitta vicina alla costa. La 
squadra interna, quando le condizioni locali lo permettevano, rima- 
neva ancorata. 

Nelle vicinanze di Charleston (fig. 3) la squadra costiera al prin- 
cipio della guerra stazionava fuori dei banchi. I tentativi per forzare 
il blocco erano fatti sempre di notte, preferibilmente pel canale Beach. 
Pare che le navi impiegate a tale scopo dai confederati fossero sempre 
scoperte ed attaccate o dalla squadra costiera o da quella foranea, esse 
fidavansi sulta loro velocità e buona fortuna, si lanciavano alla ven- 
tura a traverso la squadra costiera e quindi continuavano la loro 
corsa verso quella del largo, a meno che non fossero rigettate alla costa 
o catturate. 

La squadra costiera aveva Tordine di massima di non dar caccia, 
e limitarsi ad arrestare possibilmente le navi nemiche al loro pas- 
saggio nella zona assegnata alla sua sorveglianza. Spettava alle navi 
della squadra foranea il compito d'inseguirle al largo. 

Il servizio di segnalazione e vigilanza, però, lasciava molto a de- 
siderare. Le navi provenienti dal largo che tentavano di forzare il 
blocco, riuscivano spesso ad eludere, col favore delle tenebre, la vi- 
gilanza della squadra foranea e cosi giungevano in mezzo a quella 
costiera senza essere segnalate. Lo stesso accadeva spesso alle navi 
che tentavano prendere il largo. I federali non avevano allora un com- 
pleto sistema di segnalazione per la notte quale è oggi in uso presso 
tutte le marine, i soli segnali in voga consistendo in razzi e fUochi 
bleu, utili solo come segnali d'allarme. Siccome la nave che tentava di 
forzare il blocco non mostrava alcun fanale, cosi era scoperta il più 
delle volte a breve distanza dalla sola nave che si trovava sulla sua 
rotta. D'altra parte, i segnali d'allarme che questa faceva ben poco 
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servivano a dirigere la corsa delle navi più distanti. Questo incon- 
veniente oggi è eliminato dai completi ed accurati sistemi di segnala- 
zione in uso presso tutte le marine. 

Occorre qui nuovamente ricordare quale era lo scopo che si pro- 
ponevano i federali. Essi non si proponevano già la difesa del proprio 
litorale o quella della propria marina mercantile, bensi Toffesa del ter- 
ritorio nemico. Essi volevano impedire Tapprovvigionamento degli eser- 
citi confederati, sopratutto per quanto riguarda il materiale di contrab- 
bando di guerra. In altri termini, non meno, anzi più ancora deiruscita 
delle navi confederate, essi volevano impedire il loro ingresso nei porti 
bloccati. 

In considerazione di tale obbiettivo fu adottata per le navi bloc- 
canti una disposizione che non sarebbe stata certo la più conveniente, 
se si fosse invece trattato di osservazione o di blocco mascherato di- 
retto contro flotte, squadre o navi da guerra isolate. In questo caso, 
infatti, la concentrazione di grandi forze in prossimità della bocca dei 
porti non sarebbe stata molto conveniente; giacché dette navi, squadre 
o flotte se non fossero state arrestate appena fuori dal porto sarebbero 
rimaste libere. 

Se invece si fosse trattato d* impedire particolarmente Tuscita, 
il sistema più conveniente sarebbe stato quello di disporre presso la 
bocca del porto poche navi-avvisi scelte fra le più piccole e veloci, 
munite d*UD perfetto sistema di segnalazione, mantenendo invece le 
navi di linea in catena al largo disposte sopra un arco. 

Detti avvisi avrebbero avuto L* incarico di seguire le navi che 
tentavano di forzare il blocco, informando continuamente la propria 
squadra della direzione della caccia, in modo da far convergere in 
tempo sulle navi fuggitive forza sufficiente. 

Noi non dobbiamo mai perder di vista in questo studio il doppio 
compito che avevano i federali: quello, cioè, d* impedire tanto Tentrata 
che r uscita; e dobbiamo domandarci se, nell* ipotesi che i federali aves- 
sero dovuto soltanto opporsi alle uscite, la proporzione di queste non 
sarebbe stata assai minore di quanto fu effettivamente. 

Per noi l'importanza del blocco ò solo relativa air uscita, essendo 
per noi soltanto essenziale impedire Tevasione delle navi nemiche dai 
porti bloccati, mentre saremmo anzi disposti a favorirne Tentrata. 

Colle disposizioni prese dai federali, a poco a poco diventò impos- 
sibile ai loro avversari forzare i blocchi, salvo impiegando ali* uopo 
navi speciali. Alcune di tali navi ottennero certamente risultati sor- 
prendenti, dei quali naturalmente iàono tesoro coloro i quali sostengono 
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la teai che ormai i giorni dei blocchi sono finiti. II fu Hobart-pascià 
riasci col Don a compiere felicemente sei viaggi a Wilmington. Questa 
nave però fu catturata appena egli ne lasciò il comando. L'incrocia- 
tore E, R. Lee, al comando di un ufficiale che già aveva appartenuto 
alla marina federale, riusci pure a forzare il blocco 21 volte in dieci 
mesi. 

Allo stesso modo che mi sono servito delle evasioni di grandi squa- 
dre e flotte successe ai tempi delle navi a vela per illustrare la poca 
efficacia dei blocchi in tale epoca, cosi posso ora utilmente illustrare, 
mediante alcuni fra i più arditi tentativi di evasioni di singole navi 
a vapore, Tefflcacia dei blocchi per parte di squadre a vapore. 

Una delle piò ardite fu quella del Sumier, il quale trovavasi nel 
passo di Loutre alla foce del Mississippi bloccato dal Broohlyn e dal 
Powhattan (flg. 4). Il 30 giugno 1861, giorno nel quale il Sumter riusoi 
a foi*zare il blocco, a causa del doppio compito che, come ho già detto, 
spettava alle navi federali, il Powhattan era assente ed il Broohlyn 
dava caccia verso il sud ad un veliere. Il Sumter, còlta in pieno giorno 
la favorevole occasione, traversò la barra davanti al passo di Loutre 
mentre il Broohlyn trovavasi distante da tre e mezzo a quattro miglia. 
Questa nave aveva una velocità massima di 13 miglia, mentre il Swnler 
raggiungeva appena le 10 miglia. Il Broohlyn, accortosi della manovra 
del Sumter, gli diede subito caccia. Entrambe le navi correvano a tutta 
forza aiutandosi colle vele. Il Sumter però, stringendo meglio al vento, 
costrinse il suo avversario a serrare le vele quadre, sicché questi do- 
vette rinunziare alla caccia senza mai essere riuscito a mettersi a 
distanza utile di tiro. 

In un'altra occasione lo stesso Sumter, essendo bloccato nella baia 
di Saint-Pierre, neutrale, dalla nave federale Iroquois, riusci ad èva* 
dere di notte. V Iroquois si era concertato con uno schooner mercan* 
tile, il quale doveva fargli dei segnali nel caso il Sumter facesse 
qualche movimento durante la notte. Infatti, appena il Sumter lasciò 
Tancoraggio facendo rotta al sud, detto .schooner alzò due fanali rossi. 
Il comandante del Sumter, visto questo segnale, del quale sospettava 
il significato, ed accortosi che Vlroquois quasi contemporaneamente 
al segnale stesso dirigeva a tutta forza verso il sud, cambiò improv- 
visamente rotta a rombo opposto e, navigando vicino alla costa alta, 
riusci a fuggire inosservato mentre il suo avversario continuava la soa . 
corsa al sud. 

Una ben meritata celebrità ebbe la rottura del blocco di Mobile 
tentata con successo dalla nave confederata Florida. Questa nave. 
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-nel settembre 1862, trovavasi a Gardenar, nell'isola di Cuba, non del 
tatto ultimata e solo in parte armata. Era assolutamente necessario 
che essa riuscisse ad entrare in un porto confederato per completarsi. 
Fu deciso che dovesse tentare l'entrata di Mobile, il quale porto era 
bloccato in quell'epoca dalla fregata federale Oneida e dalla cannoniera 
Wincona. 

La Florida in pieno giorno fece rotta per Mobile con bandiera 
inglese, V Oneida diresse a sua volta verso di lei senza sospetto cre- 
dendo si trattasse realmente d'una nave da guerra inglese che si av- 
vicinasse coir intenzione di chiedere il permesso d'entrare in porto. La 
Florida non deviò punto dalla sua rotta e si spinse anzi avanti a tutta 
forza. V Oneida, dopo una breve esitazione, accortasi dello strata- 
gemma; apri il fuoco e riusci a colpire varie volte la Florida, la quale, 
senza rispondere od alterare la sua corsa, riuscì a traversare la barra 
senza gravi danni. Il comandante della Florida era d'avviso che se il 
tiro dell' Oneida fosse stato più accurato il suo bastimento sarebbe 
stato perduto. 

Lo stesso ardito comandante riusci quattro mesi dopo, in una 
notte oscura, a fuggire traversando una squadra di 7 bastimenti, uno 
solo dei quali, il Cugler, gli diede la caccia ma inutilmente. 

Se si considerano i pericoli che questa ed altre navi confederate cor- 
sero nei loro arditi tentativi ; se inoltre si tien conto del considerevole 
numero di simili tentativi i quali fallirono, e del fatto che molte delle 
navi bloccanti erano improvvisate e mancavano delle qualità essen- 
ziali ad una nave da guerra, si può ritenere che erano più facili le 
evasioni d* intere flotte a vela che non siano quelle di singole navi a 
vapore. 

In base ai risultati dei grande esperimento americano si può quindi 
ritenere che anche oggi non è facile l' impedire l'uscita di singole navi, 
ma che è meno difficile di quanto fosse una volta l'impedire l'uscita 
di intere flotte. 

Io ero impaziente di sgombrarmi anzitutto il terreno dagli argo- 
menti di coloro i quali sostengono che il vapore per sé solo, indipen- 
dentemente dai moderni mezzi d'offesa, ha reso impossibili i blocchi. 
Passerò ora a considerare brevemente la questione dei blocchi al 
punto di vista delle torpediniere, questo delle torpediniere essendo, 
a mio avviso, il solo mutamento avvenuto nel materiale navale dopo 
la guerra americana, il quale possa esercitare sensibile influenza sulla 
natura dei blocchi. 

Si ripete continuamente che se i federali poterono stabilire e 
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mantenere efficacemente il blocco dei porti confederati, ciò dipese es- 
senzialmente dalla insufficienza delle forze delle quali disponevano i 
confederati nei porti bloccati. 

10 ammetto che, se i confederati fossero stati in grado di dispu- 
tare ai loro avversari il dominio del mare, il programma di questi 
sarebbe stato del tutto rovesciato; ma ritengo pure dimostrato dai 
fatti che i federali erano in grado di combattere le navi che uscivano 
dai porti bloccati. Spesso essi furono attaccati e qualche volta anche 
battuti dalle navi bloccate, ma questi parziali successi dei confederati 
non condussero in generale a risultati di qualche importanza perchè 
essi non erano in grado di disputare al nemico il dominio del mare. 
Il solo attacco i cui risultati furono realmente critici pei federali fu 
quello del Merrimac al quale ho già dianzi accennato. 

Nel marzo 1862 i fiumi Elisabetta e James erano bloccati dalle 
seguenti navi le quali stazionavano ad Hampton Roads, ossia il Congress 
e il Cumbep'land, fregate a vela ancorate presso la foce del James, il 
Roemoahe ed il Minnesota, fregate ad elica, e la St. Lawrence, fre- 
gata a vela, ancorate più al largo. 11 Roanoake aveva la macchina inu- 
tilizzata talché non poteva muoversi se non rimorchiato. 

Era noto ai federali che i nemici avevano pressoché ultimato a 
Norfolk suir Elisabetta la riduzione a corazzata da fiume del Merrimac, 
nave simile al Minnesota; che su entrambi detti fiumi avevano inoltre 
delle cannoniere e che con tali mezzi si disponevano ad attaccarli per 
costringerli a levare il blocco. 

11 giorno 8 marzo infatti il Merrimac accompagnato da due can- 
noniere uscidair Elisabetta e diresse airattacco del Congress e del Cum^ 
berland. lì Minnesota, il quale trova vasi sotto vapore, si spinse a sua 
volta contro il Merrimac, ma poco dopo investiva in posizione tale 
che questa nave non poteva avvicinarlo che ad un miglio di distanza* 
Il Roanoake si fece rimorchiare al sicuro dagli attacchi del Merrimac 
e neanche il St. Lawrence riusci a prendere parte attiva al combat- 
timento avendo egli pure investito mentre a rimorchio dirigeva contro 
il Merrimac, 

Intanto il Meì'rimac seguito dalle cannoniere si lanciava ali* at- 
tacco del Cumberland e lo affondava collo sperone dopo un breve com- 
battimento d*artiglieria. In questo mentre le cannoniere convergevano i 
loro tiri sul Congress ottenendo effetti talmente distruttivi, che poco 
dopo questa fregata fatte le vele si lasciò scadere sulla costa dove fu 
poi incendiata dalle granate del Merrimac. 

Sull'imbrunire il Merritnac, soddisfatto del suo lavoro del giorno. 
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si ritiraya al suo posto dentro il fiame. Egli si sentiva padrone del 
mare e della situazione e pronto a completare il giorno seguente Topera 
di distruzione cosi bene avviata. 

Ma alle 9 di sera giungeva sul luogo del combattimento il Monitor 
e quando il mattino successivo il Merrimac, usc.ito nuovamente dal 
(lume, diresse per finirlo contro il Minnesota, tuttora alla costa, lo trovò 
scortato da una piccola nave di forma insolita, coperta di ferro al pari 
di lui ed armata di cannoni capaci se non di forare, certo di rompere 
le sue corazze. Il Monitor inoltre, grazie alla sua piccola pescagione 
poteva manovrare nelle acque poco profonde nelle quali trovavasi il 
Minnesota. Ne segui che il Merrimac fu costretto a ritirarsi perdendo 
cosi i fì*utti della vittoria del giorno precedente. I confederati per-* 
dettero in tal modo nuovamente il dominio del mare acquistato per 
poche ore. 

Neiraprile del 1864 la squadra federale che bloccava il fiume Roa* 
noake sapeva che sarebbe stata attaccata dsAVAlbemarle, corazzata 
che i confederati avevano costrutto nel fiume stesso. Detta squadra 
consisteva di due vapori armati con un cannone da 100 libbre e da 
cinque o sei cannoni lisci da nove pollici, ed inoltre di due rimor- 
chiatori. 

Il 18 aprile durante la notte VAlbemarle discese infatti il fiume 
e lanciatosi airattacco del vapore federale Southfield lo investi e colò 
a fondo. Il secondo vapore ed i due rimorchiatori si ritirarono al si* 
curo dagli attacchi dell* Albemarle. 

Il 5 maggio la squadra di blocco essendo stata rinforzata da tre 
vapori, VAlbemarle Tattaccò nuovamente, ma questo secondo attacco 
ebbe risultati incerti. VAlbemarle dopo pochi mesi fu distrutto dal 
Cashing mediante una torpedine ad asta mentre trovavasi ormeggiato 
nel porto di Plymouth. 

Un altro audace tentativo diretto contro le forze di blocco davanti 
a Charleston ebbe luogo nel gennaio 1863. Due arieti corazzati, il Chi" 
cosa ed il Palmetto-state, costrutti in detto porto, traversata la barra, 
si lanciarono arditamente sulla squadra di blocco composta di dieci 
navi disseminate sopra un arco di cinque a sei miglia. In breve tempo 
le navi federali MercecUta e Keysione^state furono talmente danneg- 
giate che dovettero ammainare bandiera mentre gli arieti non ave- 
vano sofferto danni di sorta. Dette navi rimasero però in potere dei 
federali e gli arieti fecero ritorno in porto. 

V Atlanta era un antico incrociatore convertito dai confederati in 
corazzata. Nel giugno 1863 il Monitor^ il Weehawhn ed il Valiant, 
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informati che V Atlanta scendeva il fiume per attaccarli, le si diressero 
contro. Tutto fini in pochi minuti. Il Weehatokm sparò 5 proietti coi 
suoi cannoni da 11 e da 15 pollici, dei quali 4 colpirono V Atlanta prò» 
ducendole tali danni da costringerla ad arrendersi. 

La squadra di blocco alla foce del Mississippi (dg, 4) consisteva 
di due sloops a vela e di uno a vapore ed inoltre d'un vapore a ruote. 
Questa squadra fu obbligata a ritirarsi il 12 ottobre 1861 dairariete 
Manassas che scortava dei brulotti. Nessun grave danno si verificò 
sia dall*una che dall'altra parte, ma il blocco fu in parte tolto rite- 
nendo i federali di non poter più oltre tenere la posizione. 

Galveston era stato preso dai federali per servirsene come base 
d'operazione della squadra di blocco. Nel dicembre 1862 ebbe luogo un 
attacco da parte dei confederati i quali disponevano di due vapori flu- 
viali corazzati con balle di cotone. Essi riuscirono a catturare YHarriet 
Lane, e il Westfieìd fu abbandonato e fatto saltare; così Qalveston 
cadde nuovamente nelle mani dei confederati ed il blocco fu tolto. 

Dai fatti sopra narrati risulta che le forze bloccanti erano dap- 
pertutto combattute da quelle bloccate; che da nessuna delle pani vi 
fu una decisa superiorità; che però gli sforai fatti dai confederati non 
furono mai trascurabili, anzi qualche volta ottennero risultati molto 
vicini alla vittoria. Ciò che ad essi mancò sempre fu la possibilità 
d'attaccare dal largo. Se tale possibilità avessero avuto, anche tem- 
poraneamente, potevano completamente mutarsi le sorti della guerra. 

Se le forze navali dell'Inghilterra fossero impiegate in operazioni 
di blocco esse sarebbero certamente soggette agli stessi attacchi che 
furono diretti contro i federali; però è da credere che contro le squadre 
di blocco saranno in avvenire specialmente impiegate le torpediniere. 
Dico pensatamente torpediniere e non navi torpediniere, perchè, am- 
messo che queste siano destinate a prendere larga parte nelle future 
guerre navali, la loro azione si eserciterà in mare aperto. Esse sa- 
ranno le rivali delle attuali navi da guerra finché non diventeranno, 
come sostiene il signor Oabriel Charmes, esse stesse le vere navi da 
guerra. Le torpediniere invece non potranno mai aspirare a tanto. 
Esse sono fatte per operare dalla costa verso il largo, non già dal 
largo verso terra, essendo piuttosto uno spauracchio che un serio av- 
versario per le corazzate. Il loro tenue prezzo combinato colla loro 
teorica potenza le rende specialmente atte a combattere di sorpresa 
le squadre di blocco allo scopo di indurle a smettere sia l'osserva- 
zione che un blocco mascherato. 

È molto comune fk*a gli ufficiali di marina, non esclusi i migliori. 
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Topinione cbe le torpediniere hanno reso impossibili i blocchi. Io ri- 
tengo che ragionando con calma non si possa ammettere tale opinione. 
Certamente non si può negare che, se i porti dei confederati fossero 
stati difesi da torpediniere, le numerose squadre costiere dei federali 
non avrebbero potuto con sicurezza rimanere costantemente tanto vi- 
cine alla costa. 

Io ho gi& dimostrato che è facile essere tratti in errore dairespe* 
rienza della guerra americana. A noi occorrerà ben raramente stabi- 
lire, come furono costretti a fare i federali, un vero blocco stretto dei 
porti nemici. I blocchi che noi dovremo stabilire avranno uno scopo 
difensivo non già offensivo e si limiteranno quindi airosservazione ed 
al blocco mascherato. 

Non avremo dunque bisogno di tenere numerose squadre in pros- 
simità dei porti nemici. Una sola nave costrutta in modo da poter fa- 
cilmente sfuggire agli attacchi delle torpediniere e provveduta dei più 
potenti mezzi di segnalazione è sufficiente per un'efficace osservazione 
purché sia in continua comunicazione colla vera forza di blocco che 
incrocerà al largo. Noi abbiamo il tipo di tale nave nei moderni caccia- 
torpediniere. Questa nave dovrebbe infatti avere tale velocità da poter 
facilmente sfuggire agli attacchi delle torpediniere ed una pescagione 
molto piccola, tale da permetterle di navigare in acque poco profonde 
e nello stesso tempo da rendere minima la probabilità d*essere col- 
pila dai siluri. 

Una squadra di tre o quattro di tali navi, le quali si tenessero 
sempre vicine a terra durante la notte e si largassero all'alba, costitui- 
rebbe una guardia molto migliore di quella che erano in grado di fare 
le numerose navi dei federali. Tali navi naturalmente non sarebbero 
in grado d' impedire a quelle del nemico l'entrata nel porto bloccato, 
ma» come già ho detto, per noi ciò non ha importanza. Nel caso di 
tentativi d'uscita, fatti durante la notte, sia da navi isolate che da 
intere squadre, queste navi di guardia, anziché spingersi all'attacco, 
dovrebbero mantenersi di fianco a quelle nemiche, segnalandone con- 
tinuamente i movimenti alla propria squadra verso il largo, alla quale 
spetterebbe distaccare forza sufficiente ad arrestarle. 

Se tali navi di guardia fossero poi attaccate da navi simili, o da 
forze superiori, esse dovrebbero secondo i casi o combatterle o atti- 
rarle al largo; parte d'esse dovrebbero però sempre evitare d'impe- 
gnarsi« affinché la guardia non fosse mai interrotta. Certamente il servizio 
di queste navi richiederebbe un personale scelto, il quale possedesse 
in alto grado l'ardire, l'abilità e la perseveranza che distinguono la 
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nostra marina; però tale servizio non sarebbe mai tanto fitticoso come , 
quello che spettava alle navi delle squadre costiere dei federali, giac- 
ché qneste dovevano, oltre a quelle che tentavano di uscire, sorye- 
gliare le navi provenienti dal largo. 

Queste navi dovrebbero certamente sostenere aspri combattimenti, 
vi sarebbero delle riputazioni guadagnate e perdute, ma io sono, per- 
suaso che la guardia sarebbe costantemente mantenuta. L'esperienza 
di Bantry e del nord deirirlanda, come quella della guerra americana 
sono certamente tali da non iscoraggiarci. Può essere che le evasioni 
delle navi dai porti bloccati siano più facili nelle notti oscure, ma non 
si deve dimenticare che questa stessa oscurità favorirebbe pure le 
navi di guardia le quali potrebbero con sicurezza avvicinarsi maggior- 
mente alla costa. Lo stesso velo che tende a nascondere le navi che 
tentano evadere ha infatti io stesso effetto per quelle destinate ad os- 
servarne i movimenti. 

Ma coloro i quali pensano che le torpediniere hanno reso impos- 
sibili i blocchi, tanto quelli mascherati, come quelli che hanno per 
iscopo Tosservazione, intendono alludere più specialmente alla forza 
principale combattente. 

A questo proposito bisogna ricordare anzitutto che tutte le que- 
stioni che si riferiscono airattacco e alla difesa sono questioni da 
trattarsi col senso comune, colla ragione, non col romanticismo dram- 
matico. Una flotta ha bisogno d'essere informata in tempo dei possibili 
attacchi; se i suoi esploratori mancano al loro dovere il solo attacco 
che può essere fatto di sorpresa è quello delle torpediniere. Ora contro 
questo attacco le reti costituiscono una difesa, se non assoluta, certo 
considerevole, ed io non so vedere perchè tale difesa non possa essere 
impiegata anche di notte, nelle ordinarie condizioni di tempo. Io non 
comprendo perchè una squadra tenuta durante la notte in sufficiente 
ordine colle reti abbassate e colle macchine di tanto in tanto in azione 
abbia tanto da temere degli attacchi delle torpediniere. 

Una squadra nemica non può certo piombare improvvisamente, 
come se piovesse dalle nuvole, addosso ad una squadra che si trovasse 
colle reti abbassate; ma, se anche ciò fosse possibile, si dovrebbe riu- 
scire a forza di esercizi e di opportune sistemazioni ad ottenere che 
una squadra potesse passare colla necessaria rapidità dalla posizione 
di difesa contro le torpediniere a quella di difesa contro una squadra 
di navi di linea. 

Il tempo pessimo ed anche quello cattivo è già per sé una difesa 
contro gli attacchi delle torpediniere. 
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Occorre ancora riflettere che un nemico bloccato ò costretto a 
penare molto seriamente ogni progetto d'attacco. Egli non si deciderà 
certo a tentare un attacco qualunque contro qualsiasi parte delle forze 
bloccanti se non avrà qualche probabilità di successo. Certamente i suoi 
attacchi contro le navi vicine di guardia saranno pressoché incessanti 
quando riuscirà a scoprirle, ma io credo, e le evasioni del Sumter e 
àeW Alabama ne sono una prova, che piccole navi fatte espressamente 
per nascondersi non si possono scoprire sempre immediatamente. Se 
il tempo è chiaro, le navi di guardia potranno esercitare la loro sor- 
veglianza a maggiori distanze; se è fosco, potranno avvicinarsi con 
minori probabilità d'essere scoperte. Del resto il tempo bello è un 
vantaggio e quello fosco un inconveniente, tanto per le navi bloccate, 
come per le bloccanti. 

Lo stesso si può dire per la squadra foranea. Una squadriglia di 
torpediniere non si deciderà ad uscire per attaccarla se non ha qualche 
fondata speranza d* incontrarla; ora detta squadra non ha bisogno di 
fai*si vedere, eccetto che per rispondere ai segnali delle navi di guardia, 
e d'altra parte i segnali che essa fa contrariano anche in certo modo 
le speranze della flottiglia attaccante, perchè sono indizio di buona 
guardia. 

Queste sono le riflessioni generali che lo studio della storfa dei 
blocchi mi ha suggerito. Esse, se ben fondate, sono molto incoraggianti 
per noi. Teniamo il dominio del mare, se abbiamo a cuore la esistenza 
nazionale. Con questo dominio tutto ò possibile; senza di esso in breve 
r Inghilterra sarebbe cancellata dal numero delle grandi nazioni. 



La lettura dell'ammiraglio Golomb che abbiamo riprodotta, fh se- 
guita da una breve discussione alla quale, oltre al presidente, presero 
parte gli ammiragli Fanshavtre e Fremantle ed i comandanti Wilson e 
Campbell. Crediamo interessante riassumere per sommi capi tale di- 
scussione, nonché la risposta fatta in ultimo dal Colomb. 

L'ammiraglio Fanshawe associandosi interamente alle idee del- 
l'ammiraglio Colomb insiste in ispecial modo sulla giustezza del concetto 
che servi di punto di partenza e di fondamento alla lettura da questo 
fatta, quello cioè che nella preparazione delle Alture guerre navali si 
debba principalmente far tesoro degli insegnamenti della storia ma- 
rittima. 

L'ammiraglio Fremantle, fatta anch'egli piena adesione a tale con- 
cetto, espone le seguenti critiche ed osservazioni : 
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Egli crede che il Colcmb abbia alquanto esagerato nel considerare 
limitato soltanto ad impedire i*u8cita dal porto bloccato il compito di 
una squadra bloccante. Co8Ì,neiresempio da lui citato del blocco di Brest 
per parte delfammiraglio Golpoys, egli crede che questo ammiraglio 
avesse lo stretto dovere d'impedire non solo l* uscita della squadra 
francese da detto porto, ma anche la riunione alla stessa della divisione 
del Richery. Con tale riunione il nemico mirava evidentemente ad assi- 
curarsi il dominio del canale; era quindi importantissimo per la squadra 
bloccante V impedirla. 

Egli ammette che anche in avvenire le forze bloccanti costitui- 
ranno due squadre, una d^osservazione in prossimità del porto bloccato, 
Tal tra di combattimento al largo, e crede che le torpediniere prende- 
ranno con bel tempo larga parte alle operazioni della prima di dette 
squadre, mentre saranno del tutto inutili con tempo cattivo. Cita a questo 
proposito il recente blocco delle coste greche, nel quale le torpediniere 
furono dalla squadra bloccante impiegate con buoni risultati per impe- 
dire sia l'entrata che l'uscita dai porti bloccati. 

Quantunque finora non siano state adoperate da forze bloccate, è 
certo però che un dato numero di torpediniere ben dirette possono 
efficacemente contrastare le operazioni della squadra d'osservazione 
e, in date circostanze, riuscire anche estremamente pericolose. Alle 
torpediniere della difesa saranno però opposte quelle della squadra 
bloccante, talché tutti i ragionamenti che si fanno sui vantaggi che 
questo nuovo arnese di guerra può dare all'una o all'altra parte com- 
battente difficilmente possono condurre a conclusioni attendibili. 

Nel terminare il suo discorso, l'ammiraglio Fremantle dichiara di 
concordare pienamente col Colomb nel ritenere i blocchi nelle condi- 
zioni attuali non solo tuttavia possibili, ma anzi più pratici che in pas- 
sato. L'argomento principale degli oppositori, egli dice, è che gì' incro- 
ciatori velocissimi e le torpediniere hanno reso i blocchi, se non impos- 
sibili, difficilissimi; ora per dimostrare la forza di questo argomento 
basta osservare che con un ragionamento simile si potrebbe, se i fatti 
non avessero oramai dato la prova del contrario, sostenere che le armi 
a lunga portata e a tiro rapido hanno oggigiorno eliminato il pericolo 
per un esercito d'esser fatto prigioniero in aperta campagna. 

Anche il comandante Campbell si associa interamente alle idee del 
Colomb sull'importanza degli insegnamenti della storia. Egli ritiene 
pure felicissima la distinzione da questi fatta fra le diverse specie di bloo- 
chi, nonché la nomenclatura adottata al riguardo. Egli osserva che 
tutti sono pienamente d'accordo col Colomb sulla necessità di conser- 
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vare il dominio del mare, ma che la questione sulla quale sorgono i 
dubbi è quella di vedere come si possa raggiungere tale scopo. Certa- 
mente, egli dice, si dovrà fare il possibile per bloccare le forze nemiche, 
sorvegliarne le coste, distruggerne cogli incrociatori il commercio; ma, 
se è vero ciò che si dice a riguardo delle idee che prevalgono dall'ai- 
tra parte del canale, noi dobbiamo prepararci, anziché a bloccare il ne- 
mica nei suoi porti, a combatterlo al largo. Del resto, i nostri ufflciAii 
saranno ben lieti se il nemico risparmierà loro il durissimo lavorò del 
blocco. 

11 comandante Wilson è d*avviso ohe neiresame fatto della guerra 
civile americana Tammiraglio Golomb non abbia tenuto il debito conto 
dell'enorme preponderanza di forze che avevano sul nemico i federali ; 
cosi pure ritiene che egli non abbia dato il voluto peso ali* immenso 
vantaggio che una forza bloccata ha su quella bloccante, quello cioè di 
potere scegliere Torà ed il modo delPattacco. 

« La squadra bloccata -egli dice - può concentrare la sua azione 
sopra un punto solo del grande cordone che il nemico è costretto a 
tenere intorno al porto bloccato. I tentativi diretti a forzare il blocco 
saranno fatti di notte e credo non saranno di riuscita tanto difficile 
quanto suppóne Tammiraglio Colomb. 

» figli mentre da un lato ritiene assai difficile alla forza bloccata 
di prendere il largo davanti alla squadra di blocco, dall'altro esprime 
dei dubbi sulla facilità che ha di trovare questa squadra la squadriglia 
torpediniera che esce dal porto per attaccarla. Ora se voi uscite per 
attaccare il nemico e non lo trovate, il vostro scopo è raggiunto. Se 
con uno o due incrociatori io fossi bloccato in un porto e volessi uscirne 
per operare contro il commercio del nemico, la manovra più ovvia che 
mi si presenterebbe sarebbe quella di lanciarmi a tutta velocità sul 
punto più debole della linea nemica scortato dalle torpediniere. Se il 
nemico non mi scopre, avrò raggiunto il- mio intento; se invece mi 
scopre, dovrà darmi caccia. In tal caso l'attacco delle mie torpediniere 
potrà aver luogo nelle condizioni più favorevoli di riuscita. Esse in- 
fatti in primo luogo vedranno sicuramente le navi che danno caccia, 
mentre non saranno forse state da queste scoperte; inoltre l'attacco 
potrà farsi nel momento più favorevole, quello cioè in cui dette navi 
cominciano a guadagnare cammino sulle mie; finalmente tale attacco 
sarà rapidissimo, essendo fatto da pruavia contro navi che corrono 
a tutta velocità. 

» Per una squadra bloccante, la possibilità dell' impiego delle tor- 
pediniere dipenderà dalla distanza della sua base d'operazione dal portò 
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bloccato. Se tale distanza è grande, difficilmente questa squadra potrà 
valersi delle torpediniere, le quali, conae sono costrutte attualmente, 
non possono tenere lungamente il mare. 

» Un altro punto che merita speciale attenzione è quello della 
grande difficoltà che hanno le navi della squadra di blocco di tenere 
costantemente le loro caldaie in perfetto stato. Una nave bloccata, 
libera di scegliere il momento per uscire, può essere sicura di poter 
raggiungere, appena fuori del porto, la velocità massima della quale 
è suscettibile; una nave invece che è costretta a rimanere sempre 
Aiori, per quante precauzioni prenda, non potrà mantenere le sue 
caldaie sempre in perfetto stato di funzionamento in modo da potere 
sviluppare tutta la sua velocità. Essa dovrà quindi, dal momento in 
cui ha cominciato ad attivare i fuochi, per una o due ore probabil- 
mente correre a velocità ridotta. Da ciò un altro vantaggio per le 
navi che tentano di forzare il blocco.» 

Il comandante Wilson conchiude dicendo che a suo avviso un blocco 
è anche nelle condizioni attuali possibile, ma che se si vuole mante- 
nerlo efficacemente anche contro singoli incrociatori si richiede una 
enorme preponderanza di forze rispetto al nemico bloccato. Egli crede 
inoltre che il momento favorevole per catturare gì* incrociatori nemici 
non sia già quello in cui essi escono dal porto, bensì quello in cui vi 
ritornano per rifornirsi di carbone. 

L*ammiraglio Colomb, rispondendo alle critiche fattegli, comincia 
dairosservare che il punto di vista dal quale aveva considerato la riu- 
nione della divisione Richery alla squadra francese chiusa dentro Brest 
era stato questo, che cioè tale riunione, se si fosse trattato di navi a va- 
pore, non avrebbe avuto luogo perchè in tali condizioni sir Richard 
Curtis non avrebbe certo abbandonato la sua crociera. Certo se qual- 
che frazione delle forze nemiche la si lascia libera dei suoi movimenti, 
il dominio del mare sarà parzialmente perduto; ma ciò non si deve 
ammettere. Non intese del resto asserire che in nessun caso potesse 
una squadra bloccante trovarsi nella necessità dMmpedire Tentrata 
nei porti bloccati da forze nemiche, ma solo che tale eventualità era 
da ritenersi ben poco probabile. 

Ammette colFammiraglio Fremantle che con buon tempo e in date 
condizioni possano le torpediniere riuscire molto utili per la guardia 
ravvicinata di un porto bloccato. 

Rispondendo quindi agli appunti fattigli dal comandante Wilson, 
dice che non è stato punto convertito dalle teorie di detto comandante, 
specialmente a riguardo degli attacchi delle torpediniere contro la 
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squadra di blocco. Dice che ammesso il blocco come egli lo intenda le 
forza bloccata non potrà sapere quale sia il punto debole del nemico« 
giacché questi non terrà in prossimità della costa che poche navi leg- 
giere e le cambierà continuamente. Queste navi non dovi*ebbero a suo 
avviso essere vere navi combattenti, dovendo avere soltanto T inca- 
rico di sorvegliare i movimenti del nemico e segnalarli al proprio am- 
miraglio. Esse potranno soltanto combattere con navi simili ritirandosi 
in caso di attacchi di forze superiori. La forza bloccata non saprà 
dunque mai quale sia il punto debole del nemico. La vera forza bloc- 
cante sarà vista raramente, cosicché le torpediniere difficilmente po- 
tranno sapere in quale direzione rivolgere i loro attacchi. 

Ammette debbasi rivolgere la massima attenzione alla questione 
trattata dal Wilson relativa alle sfavorevoli condizioni nelle quali si 
trovano le navi bloccanti per quanto riguarda la velocità. Egli ritiene 
necessario che almeno una fra le navi di guardia sia sempre in moto 
colla macchina pronta a funzionare alla velocità massima. Nelle ore 
e nelle condizioni atmosferiche nelle quali é difficile vedere i segnali 
a grande distanza sarà pure necessario che una o due delle navi com- 
battenti siano ugualmente pronte a dar caccia colla massima velocità 
al primo segnale. Sarà certo difficile che tutte le navi siano ugual- 
mente pronte. Ad ogni modo é indispensabile studiare qualche prov- 
vedimento perché quella accennata dal comandante Wilson é la mas- 
sima difficoltà da vincere se si vuole impedire Tuscita dai porti delle 
navi bloccate. 

L*ammiraglio Colomb termina il suo dire colle seguenti parole: 

« Per me la questione della difesa nazionale dipende esclusiva- 
mente da quella dei blocchi che ho trattato. Dalla nostra maggiore o 
minore attitudine a tenere il nemico chiuso nel suoi porti dovrebbe 
naturalmente dipendere lo sviluppo da darsi a tutti gli altri provve- 
dimenti di difesa relativi airesercito e alle fortificazioni. Ciò ammesso 
é assai strano che si prenda generalmente cosi poco sul serio la que- 
stione che oggi mi sono sforzato di svolgere. 

» Da tutti si ammette che un intero esercito può essere sbarcato 
sulle nostre coste, che però simile operazione non può essere tentata 
che col concorso e Tappoggio di grandi flotte. Intanto noi mai ci 
diamo la pena di riflettere se per avventura queste grandi flotte po- 
tessero essere chiuse nei loro porti, messe cioè nel 1* impossibilità di 
uscire a scortare le forze di sbarco. 

» Quando voi trascurate il punto essenziale del problema della 
nostra difesa, quella cioè dei blocchi, voi cadete inevitabilmente nella 
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necesBità dì grandi spese senza poter mai riuscire a risolvere in modo 
soddisfocente tale problema. Infatti, volendolo risolvere indipendente- 
mente dalla possibilità di bloccare il nemico» sareste costretti, ciò che 
ò assurdo, a creare un esercito della forza di quelli delle principali 
potenze continentali europee. La marina invece basta a risolverlo da 
sA. Essa vi dice: Datemi una forza mf/iciente ed io nU rendo garante 
che le flotte nemiche non usciranno dai loro porti. Infatti io ammetto 
che gli incrociatori possano riuscire a fuggire dai porti bloccati, come 
lo prova la guerra americana, ma nello stesso tempo sono convinto 
ch|S flotte numerose quali si richiedono necessariamente per 1* inva- 
sione del paese si possano con certezza tener chiuse nei porti purché 
noi abbiamo una forza navale sufficiente ed armata e preparata con- 
venientemente por questo scopo. » 

Il presidente chiude la discussione dichiarando essere di avviso 
che un blocco sia possibile oggi quasi come nei tempi della marina a 
vela; essere però fermamente convinto che T introduzione delle navi a 
vapore prima, poi quella delle torpediniere, siano elementi favorevoli 
piò alla forza bloccata, che alla forza bloccante. Le navi bloccate, egli 
osserva, potranno sempre combattere colle caldaie in perfetto stato, 
la carena pulita, al completo di carbone e col sussidio delle torpedi^ 
niere le quali daranno loro un notevole vantaggio sul nemico, 

« Io mi associo - egli dice - pienamente airammiraglio Colomb quando 
egli dice che per la difesa nazionale è per noi indispensabile il dominio 
del mare. Su questo punto non v*è quistione. Ritengo però impossibile 
pretendere, per quanto forti possiamo essere in mare, che chi ha la 
responsabilità della difesa nazionale rinunzi mai alFesercito, alle for- 
tiflcazioni ed agli altri mezzi atti ad impedire uno sbarco. Ciò ò im- 
possibile anch^ perchè bisogna tener conto doireventualità d'una notte 
oscura e del cattivo tempo col favore delle quali condizioni una squadra 
bloccata può eludere la sorveglianza di quella bloccante senza che si 
riesca a conoscere la direzione che essa ha presa. 

» Ai tempi delle navi a vela si poteva dalla direzione del vento 
congetturare quella che avrebbero preso probabilmente le navi alle 
quali si voleva dar caccia; oggi invece ciò è impossibile. In conclusione, 
mentre ritengo che noi dobbiamo essere in mare più forti di qualsiasi 
potenza marittima, credo però che dobbiamo pure avere in paese un 
esercito e delle fortificazioni lungo la costa. » 
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CANNONE A RETROCARICA 



Questo cannone, ideato dal signor Giorgio Qaick,già ingegnere nella 
regia marina inglese, si sta sperimentando presso la Quich Ordnance 
Company di Victoria Mansions a Westminster. Il pezzo ò in acciaio; 
ha la lunghezza di 9 piedi e 1 poli., e pesa 1591 libbre, compreso il vi- 
tono di culatta, il cui peso ò di libbre 50. Il suo calibro ó di 3 poli.; 
**anima ha quindici righe, tutte di eguale inclinazione e di 27 calibri 
xai sviluppo per ogni passo. 

Il meccanismo di chiusura consiste in una specie di tamburo, fis- 
sato dietro alla camera della carica normalmente alla bocca e paral- 
lelamente agli orecchioni, e contenente il vitone di culatta. Dietro a 
questo ò afiplicato un manubrio a leva, a mezzo del quale esso vitone 
viene girato parzialmente e trasportato verso il lato sinistro del tam- 
buro, lasciando aperta la culatta pel caricamento. Per ottenere questo 
doppio effetto, sia neiraprire, sia nel chiudere la culatta, basta un solo 
movimento, ed esso consiste in un quarto di girata del manubrio e nel 
contemporaneo scorrimento del vitone per pochi pollici nel medesimo 
verso. 

Ma òiò non ò tutto quel ohe si ottiene con questo movimento; poichó 
il manubrio girando il vitone fa girare anche, mediante apposito in- 
granaggio, un perootitoio a scatto, che sta fissato all'asse del vitone 
e che è posto in azione da apposita leva. Questo percotitoio agisce sul- 
r innesco che si trova dentro la parte posteriore dell* incavo del vitone. 
Aprendosi la culatta, si apre anche il suddetto incavo, il cannello con- 
sunto viene estratto e il percotitoio resta in sicura. Questo apparecchio 
d'accensione è sicurissimo, essendo impossibile che il colpo parta prima 
che la culatta sia perfettamente chiusa, e la garanzia d* una tal sicu- 



102 CANNONE A RETROCARICA SISTEMA DELL*INGBONBRB QUICK. 

rezza sta in ciò che il congegno d^accensione viene condotto alla po- 
sizione di poter far fuoco unicamente da quel medesimo movimento che 
fa incastrare il vitone di culatta nel cannone, e quindi affinchè il detto 
congegno possa agire sul cannello, non solo è mestieri che la culatta 
sìa chiusa, ma altresì che il vitone sia completamente avvitato. In grazia 
di ciò, non v*ha pericolo che il colpo parta innanzi tempo, come alle 
volte accade nei cannoni a retrocarica, con funeste conseguenze pur- 
troppo non infrequenti. 

Nel cannone Quick si dà fuoco alla carica mediante una cordicella 
da sparo: merco la struttura del congegno d'accensione, si può, quando 
il colpo non parta subito, continuare a tirare la cordicella finché si ot- 
tenga Taccensione ; e se ciò nonostante il cannello non esplode, ba- 
sterà un piccolo movimento del manubrio per rendere libero il focone, 
mettere in sicura il congegno d*accensione ed espellere il cannello di- 
fettoso, senza bisogno di aprire la culatta o correre alcun rischio 

Un turavento in acciaio sta sistemato dentro una scanalatura che 
gira intorno alla base della camera della carica, e serve ad impedire 
ogni sfuggita dei gas; sovr*esso va ad incastrarsi il vitone di culatta. 

Il sopradescritto meccanismo ò fatto pel tiro lento, con polveri 
ordinarie di servizio; ma il signor Quick ne ha costruito anche un 
altro pel tiro rapido, con cariche e inneschi speciali. In questo caso 
il congegno ò alcun poco differente dal primo, ma il concetto della 
sua struttura, come la semplicità della manovra, ò uguale in entrambi. 
Il signor Quick ha rivolto la sua attenzione anche alla composizione 
delle cariche, che ha assai migliorate. Esse vengono composte con di- 
schi di polvere ordinaria compressa, di diametro press'a poco uguale 
a quello della camera della carica, e la grossezza di ciascun disco, 
per le cariche del cannone di 3 poli., ò air incirca di mezzo pollice. 
Ogni disco ha nel centro un foro del diametro di 1 poli., e ali* ingiro 
alcuni altri fori del diametro di un quarto di pollice; inoltre sopra 
una delle due facce ha alcune protuberanze, alle quali corrispondono 
sull'altra faccia alcuni incavi; cosi due o più dischi posti Tuno sul- 
l'altro s'incastrano assieme formando un cilindro attraversato nella 
sua lunghezza da parecchi spazi d'aria. La carica in tal modo com- 
posta viene racchiusa nel sacchetto e introdotta nella guisa solita dentro 
la camera; la vampa d'ignizione percorrendo il foro centrale irradia 
la combustione della polvere tutta all' intomo, e lo sforzo contro le pa- 
reti interne del pezzo si sviluppa progressivo ed uguale su tutti i punti. 

Tale è il cannone e il suo munizionamento, che da poco sono stati 
sperimentati nella officina dei signori Easton e Anderson a Erith alla 
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presenza di parecchi autorevoli uffiziali deiresercito e della marina. 
Le esperienze vennero esegaite sotto la direzione del signor Quick e 
del signor W. Raleigh Gilbert. 

Prima di tatto venne visitato un cannone Woolwich da marina, di 
5 pollici e a retrocarica ; si osservò che occorrevano cinque movimenti 
per aprire la culatta e altrettanti per chiuderla, prescindendo dal* 
l'introdurre l'innesco, dalFavvitare Totturatore e dall'agganciare la 
cordicella da sparo, richiedendosi inoltre un ordigno speciale per 
estrarre l'innesco consunto. li pezzo è montato sopra un affusto a forza 
idraulica accumulata nella respinta, secondo il tipo ideato dal signor An- 
derson. In questo ingegnoso affusto la respinta agisce sopra uno stan- 
tuffo che forza l'acqua ad entrare da un cilindro nell'altro, dove essa 
va a comprimere 57 paia di molle a disco. Il pezzo durante la re- 
spinta si abbassale la forza immagazzinata da questo movimento viene 
utilizzata per sollevarlo e ricondurlo in batteria. Un affusto di questo 
medesimo tipo devesi costruire anche pel cannone Quick. 

Il pezzo venne da principio fatto agire dal signor Quick, per espe- 
rimentarne la celerità del tii*o col meccanismo di chiusura adattato pel 
tiro rapido, facendo uso di cariche e proietti d'ordinanza. La media dei 
colpi fu di 12 in un minuto, senza prender la mira. Poscia venne messo 
a posto il meccanismo pel tiro ordinario, e vennero eseguiti quattro tiri 
allo scopo di sperimentare il turavento. 11 primo fu fatto con carica 
di libbre 6 */, di polvere compressa in dischi, sistema Quick qui sopra 
descritto, e con granata vuota di libbre 12 Vi» ii turavento era di ferro 
battuto. Venne constatata una sfuggita di gas, e cosi pure nel secondo 
tiro, fatto con carica di libbre 6 ^U ^ granata di libbre 12 '/«• Nel terzo, 
eseguito con carica di libbre 6 */, e granata di libbre 12 Vi* venne ado- 
perato un turavento di rame, che non die luogo a veruna sfuggita. 
Quelito tiro riesci interessante perchè porse occasione di mettere alla 
prova l'apparecchio d'accensione. Alla prima scossa sul cordino 1* in- 
nesco non esplose, e neppure alla seconda e alla terza; finalmente alla 
quarta tirata il colpo parti. Nel quarto tiro, fatto con carica di lib- 
bre 6 Vt proietto di libbre 12 ^1%, il turavento era di acciaio, e non 
lasciò sfuggire i gas. 

Venne quindi intrapresa una seconda serie di esperienze dirette 
a constatare le velocità e le pressioni. A tale scopo si fece uso di un 
cronografo Le Boulengé, e si collocarono due telarini di fll di ferro, uno 
a 30 piedi dalla bocca del pezzo, ed un altro all' ingresso del l)ersa- 
glio, a 120 piedi dal primo. Si adoperarono proietti pieni forniti alia 
base di crusher. Supponendosi che la pressione della carica dovesse 
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essere piuttoBio elevata, a motivo del poco vento lasciato Doiranima 
del pestio, i cilindri di rame dei crmher veanero adattati in goiaa da 
indicare soltanto le pressioni superiori a 14 tonnellate per-polliciQ qua- 
drato. Allorohò furono esaminati, dopo eseguiti i tiri,«i trovò cba uno 
solo dei cilindri era stato compresso, e che la sua compressione non 
aveva superato la centesima parte di un pollice ; dal cbe risultò di- 
mostrato che negli altri la pressione non aveva eccedut<^ se pure aveva 
raggiunto, il limite di 14 tonnellate per pollice quadrato. 

Il primo tiro di questa seconda sarie venne eseguito con una ca- 
rica Qoick di libbre 6 Vi di polvere compressa a dischi, della densità 
di 1,815, e con un proietto di libbne 12. Disgraziatamente si omise di 
osservarne la velocità. Il crtMher mostrò che la pressione non aveva 
superato le 14 tonnellate per pollice quadrato. 

Il secondo tiro fu una replica del primo. La velocità risultò di 
piedi 2050 per secondo, e la pressione non superò le 14 tonnellate. 

Il terzo venne eseguito con carica di libbre 5,9 di polvere della 
densità di 1,77, e con proietto di 12 libbre. La velocità fu di piedi 2000 
in un secondo : non si potè constatare la pressione, essendoei il proietto 
spezzato contro un altro nel colpire il bersaglio. 

Nel quarto tiro venne adoperata una carica di libbre 5,8 di pol- 
vere della densità di 1,75 e un proietto di 12 libbre. La velocità fh 
di piedi 2145 in un secondo, e la pressione risultò di tonnellate 14,05 
per pollice quadrato. La velocità effettiva alla bocca in questo tiro 
non Al minore di piedi 2180 per secondo. 

11 quinto e ultimo colpo fu eseguito con carica di libbre 6,2 di 
polvere mista delle densità di 1,75 e 1,77. Si ebbe la velocità di 
piedi 2180 per secondo, e quella alla bocca fu di piedi 2164 per se- 
condo. In tutti gli esperimenti di questa seconda serie si fece uso di 
un anello d'acciaio come otturatore dei gas nella camera della carica, 
e non si ebbe verun sentore di sfuggite. 

Per ben apprezzare il valore di tali risultati fa duopo parago- 
narli a quelli ottenuti col cannone Woolwich di 6 pollici d'ultimo mo- 
dello. A tale effetto citiamo, ricavandoli dal MemoriaXe del ootnitato 
dC artiglieria (pag. 530 a 618), i seguenti dati: 

CaNNONB di 6 POLLICI A RBTROCARIOA. 



Carie» 


Proietto 


Velocità 


Libbre 55 


libbre 100 


1077 piedi per secondo 


M. 55 


id. 100 


1081 id. fd. 


Id. 55 


id. 100 


1989 id. id. 


Id. 55 


id. 100 


1987 id. id. 
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Facendo il contronto si oasefTerà, ehe mefttre nel cannone di 6 pol- 
lici occorre un peso di carica tifale al 56 per cento di quello del 
proietto per prodarre una velocità di 1969 piedi per eecondo, nel can- 
none Qaick, con una carica inferiore al 46 per cento del peso dei 
proietto, si ottiene una siccità che supera la prima di circa 200 piedi 
per secondo. Quanto alle pressioni, i risultati della polvere cooìpressa 
in rotelle del tipo Quick sono da ritenersi come sommamente soddi- 
sfacenti, quando si conArontino con quelli ottenuti con la ix>lvere pro- 
gressiva della miglior qualità adoperata nel cannoae Woolwich da 12, 
in cui con una carica di sole 4 libbre, la pressione media ó di 14 ton- 
nellate per pollice quadrato, e la velocità iniziale ò di soli 1705 piedi 
per secondo. Del rimanente ò da osservare che questo di cui diciamo 
è il primo pezzo fabbricato sul nuovo tipo Quick, e quindi ò da con- 
siderarsi come un saggio interamente di prova. 

Non possiamo infine dispensarci dal mettere in rilievo il grande 
vantaggio che il suo meccanismo di culatta ha sopra il cannone fran- 
cese del tipo De Bange, dipendente da ciò che il vitone non viene di- 
staccato dal pezzo, ma spostato lateralmente. È cosa ben nota che 
nel sistema francese è impossibile lo aprire e chiudere la culatta 
quando il cannone è inclinato anche di soli pochi gradi, sicché fa 
duopo perdere non poco tempo per ricondurre il pezzo ad un livello 
che permetta il distacco o il ricongiungimento del vitone di culatta; 
manovra che non occorre di dover fare col cannone Quick, perché il 
detto vitone non dovendosi distaccare» come si é detto, ma semplice- 
mente scorrere di fianco, ciò ^uò eseguirsi agevolmente con qualsivo- 
glia inclinazione del pezzo. 

Un altro vantaggio si ha pure in ciò che il meccanismo di chiu- 
sura di questo tipo Qccupa uno spazio dietro la camera della carica 
molto meno lungo di quello occupato dai meccanismi dei sistemi fran- 
cese e tedesco, ed inoltre non vi é bisogno di verun altro spazio in 
più dietro al cannone per potere allontanare il vitone di culatta dalla 
camera della carica, ciò che costituisce un grave inconveniente dei 
sistema francese. Né é da tacere che col cannone Quick non occorrono 
tubi di caricamento per mettere a posto il proietto e la carica den- 
tro il peaeo, vantaggio grandissimo di questo sistema sopra quelli 
Woolwich, Elswick e francese. 

Il signor Quick sta ancora studiando per perfezionare il suo tipo, 
ed é perciò da ritenersi che gli altri pezzi che produrrà daranno risul- 
tati anche migliori; pur tuttavia questo cannone, cosi com* esso ò oggi, 
risponde benissimo alle seguenti condizioni, come é stato dimostrato dalla 
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fattane esperienza, cioè: 1^ struttura robusta, durevole e semplice; 2* ma- 
novra semplice e facile; 3^ sicurezza pel caricamento e per lo sparo; 
4^ grande celerità di tiro in tutte le circostanze; 5^ precisione, penetrar 
zione e portata uguali e superiori a quelle di qualsiasi altro cannone; 
6* facilità di pronta riparazione in caso di guasti prodotti sia da un colpo 
ricevuto, sia dal lungo uso. Tutte queste qualità non sono forse pos- 
sedute da alcuno dei cannoni presentemente usati, ed ò ancora da 
vedere se presso noi inglesi se ne possano fi^bbricar tali che tutte 
le riuniscano, senza più limitarci a copiare o semplicemente a mi* 
gliorar tipi che ci vengono dair estero, e ciò pur non raggiungendo 
lo scopo bramato. 

(DaÀYlllustrated Naval and MilUary Magazine.) 
Traduzione di 0. Barlocci. 
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MARINA INGLESE. ~ Torpediniera subacquea Kordenfelt. ~ Furono 
Mie davanti alle aaiorità militari ed ai rappresentanti militari e na- 
vali di potenze estere nuove prove con la torpediniera subacquea 
Nordenfeli Questa, alle prove di velocità, aveva raggiunto 17 nodi, 
ed in una prova comparativa con una torpediniera di r classe, per ri- 
guardo alla superficie presentata al nemico, si era avuto in suo favore 
il rapporto di 0,35 a 13. Ora si trattava di sperimentare le sue qualità 
nautiche e di attacco. A tal uopo, allontanatasi in prima a circa m. 3000 
dal piroscafo che portava gli invitati, simulò un attacco contro di esso, 
stando a galla, perchè si vedesse quale bersaglio avrebbe presentato 
in quella posizione. Giunta alla distanza di 500 metri circa dal piroscafo 
(tiro utile del siluro), la torpediniera presentava una superficie cosi 
piccola che gli ufQciali navali presenti opinarono che non avrebbero 
potuto prenderla di mira, poiché si offriva airocchio quasi come un'onda. 
Essa cori*eva a tutta forza, con velocità di circa 15 nodi, senza alcun 
rollio, e con macchina cosi silenziosa, che non si udiva alcun rumore. 
Spesso si vedeva solo il suo fumaiolo prodiero, ed altre volte la sua 
posizione era appena indicata dall'onda sollevata a prua (la quale con 
grandi velocità non solamente nasconde lo scafo, ma lo protegge), 
mentre talvolta, per Toscurità prodotta da una nuvola che passava, era 
totalmente invisibile per parecchi secondi. 

Fu poi fatta una prova d'attacco di notte contro lo stesso piro« 
scafo. Si stette a lungo sulle vedette nell'aspettazione di veder compa- 
rire la torpediniera, sebbene messasi la pioggia e sopravvenuta una 
oscurità totale, e il fanale di fondo del piroscafo confondendosi con 
quelli di vari altri che stavano all'ancora o si muovevano intorno, si 
cominciò a pensare che la torpediniera, che doveva questa volta cam- 
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minare sotfacqoa, ayesse peno la direzione, ed attaccato un* altra, 
oppure subito un accidente. Quand*ecco, circa 10 minuti dopo le 8, si 
udì il fischio convenuto, indicante che la Nordenfelt era a 400 metri dal 
piroscafo, ma nulla si potò scorgere, finché, passati altri 20 minuti, un 
altro fischio ed una luce, indizi del riuscito attacco, segnalarono la tor- 
pediniera a circa 80 o 100 metri. E nemmeno allora si sarebbe potuto 
scorgerla, se nel ritirarsi essa non avesse attraversato il raggio di luce 
che veniva da un altro piroscafo, ed apparendo come una linea scura 
suiracqua o come un trave galleggiante. Sembra che la torpediniera 
si avviasse per il suo attacco verso le 6, correndo prudentemente ad 
una velocità di soli 4 nodi, e stando a circa m. 1,50 sott'acqua. Le luci 
di molte navi che si trovavano nei dintorni e Tarrivo di una flottiglia 
di battelli da pesca a vela senza fanale confuse un poco il coman- 
dante che, temendo di essere investito, stimò opportuno di emergere 
ad ogni 50 o 60 metri per osservare. Come si vede, malgrado le con- 
dizioni rese malagevoli dalla difficoltà di scoprire il piroscafo bersa- 
glio, dal pericolo di scontrarsi in altre navi, e dalla difficoltà di ma- 
neggiare la torpediniera, cagionata dalla sistemazione di una nuova 
soprastruttura che aveva alterato i livelli e le disposizioni, nonper- 
tanto l'attacco riusci ottimamente e fu una vera sorpresa. 

Il Times fa osservare che il proiettore elettrico dal piroscafo 
avrebbe in vero fatto forse scoprire la torpediniera durante una delle 
sue emersioni, ma che questa sarebbe sparita di nuovo assai prima che 
potesse esserle puntato sopra un cannone. Ed anche se si fosse a ciò 
riusciti, pochissima sarebbe stata la probabilità di colpire la piccola 
cupola di vedetta, grande appena da contenere la testa d'un uomo. 
D'altra parte poi la luce elettrica indicando la posizione della navei 
piò facile sarebbe stato l'attacco. 

II giorno dopo fu fatta vedere nel dock la manovra di immersione 
ed emersione della torpediniera, la quale riusci sempre benissimo. 

UEngineer osserva che, malgrado questi ottimi risultati, rimane 
ancora molto da fare perchè la Nordenfelt sia portata alle condizioni 
efficaci di guerra. Conviene renderci famigliare l'introduzione ed il 
lancio dei siluri, ed acquistare molta esperienza nel manovrare sotto 
acqua. Non solo la velocità fh finora tenuta bassa, ma anche tutti i 
cambiamenti di posizione si dovettero fare lentamente e con cura. Con 
un battello a foggia di sigaro si è sperimentato ohe vi è in esso grande 
propensione a tuffarsi capofitto, il che è pericoloso in acque poco pro- 
fonde. D'altra parte però ò un fatto che l'equipaggio è esposto a meno 
rischi che quello di una ordinaria torpediniera che attacca il nemico. 
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La salvezza del battello è principalmente assicurata in primo 
luogo dal sistema di mantenerlo sommerso per mezzo dei propulsori 
orizzontali, onde nel caso di qualsiasi arresto o guasto della macchina 
lo scafo torna subito a galla ; in secondo luogo da una riserva di acqua 
calda sotto pressione, la quale spinta fuori mediante il vaix>re dà allo 
scafo una gran forza di spinta in su, anche nel caso che la forza mo- 
toice sia in parte consumata, e che il battello sia temporaneamente in- 
capace di manovrare. 

(Times-' Nav. and M. Renord " Engineer.) 

BspeiieMe fette da una torpediniera per seavaleare travate. — Fu 

fatto a Bieghi-Bay un esperimento con la torpediniera iV. i7, la quale 
doveva scavalcare uno sbarramento formato di due travi di abete di 
cm. 30 di diametro, legati insieme da un gherlino dicm. 15. Nella prima 
prova la prua della torpediniera lanciata a tutta forza intaccò il primo 
trave di circa cm. 15 e passò per disopra, ma la seconda volta essa 
montò sulla travata, però non la varcò, essendosi intoppata Telica nello 
sbarramento. 

Neiresaminare dopo la carena non vi si trovò alcun danno, tranne 
Tavaria all'elica, e si pretende che se questa fosse stata protetta la 
torpediniera sarebbe passata benissimo. 

(Anny and Navi/ Gazette,) 

Classiflcaiiene delle navi. — È stato disposto che d'ora innanzi le 
navi da guerra inglesi sarebbero cosi classificate : 

Navi da battaglia di 1^ classe. — Agamemnon, Ajax, Alexandra, 
Anson, Benbow, Camperdoion, ColUngwood, ColosstM, Devastation, 
Dreadnought, Edinburgh, Houce, Inflewible, Neptune, Nile, Rodney, 
Sans Pareti, Superò, Temeraire, Thunderer, Trafalgar, Victoria. 

Navi da battaglia di 2* classe. — Audacious, Bellisle, Bellerophon, 
Conqueror, Hercules, ffero, Hotspur,Invinciòle, Iron Duke,Monarch, 
Rupert, SuUan, Swistsure, Triumph, 

Navi da battaglia di 3' classe.— AcTw'Zte*, Agincourt, BlackPrince, 
Hector, Minotaur, Northumberland, Orion, Penelope, Repulse, War- 
rior. 

Incrociatori di V classe (corazzati). — Aurora, Australia, Galatea, 
Immortality, Impérieuse, Narcissus, Nelson, Northampton, Orlando, 
Shannon, Undaunted, Warspite, 

Incrociatori di 2* classe. — Active, Amphion, Arethusa, Bacchante, 
Boadicea, Euryalus^ Forth, Inconstant, Iris, Leander, Magicienne, 
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Marathon, Medea, Medusa, Melpomene, Mercury, Mersey, Phaeton, 
Raleigh, Rover, Severn, Shah, Thames, Yolage. 

Incrociatori di 3' classe. — Archer, Brish, Calliope, Calypso, Ca- 
nada^ Caroline, Carysford, Champion, Cleopatra, Comus, Conquest, 
Constance, Cordelia, Cossach, Curagoa, Diamond, Eclipse, Emerald, 
Encounter, Garnet, Heroine, Hyadnth, Mohawk, Opal, Porpoise, 
Pylades, Racoon, Rapida Royalist, Ruby, Sapphire, Satellite, Scout, 
Serpent, Tartar, Tourmaline, Turcoise. 

Navi guardacosta. ~ Cyclqps, Glatton, Gorgon^ Hecate, Hydra, 
Prince Albert, Scorpion, Viper. 

Le cannoniere saranno divise in tre classi, secondo la grandezza. 

(N. and M. Record.) 

HaoTe dlspostrionl eirea le prove delle nari* — L^ammiragliato ha 
stabilito che tutte le nuove navi dovranno subire una prova di 10 giorni 
a tutta forza nella Manica per sperimentare le macchine e le qualità 
nautiche. 

Questo sistema ò stato ora applicato per la prima volta alla can- 
noniera Bramale (tipo Watp). 

Nei primi 4 o 5 giorni si ebbe una velocità di 12 nodi, mentre il 
risultato medio dei 10 giorni ò stato di 11,5 nodi, sviluppando 565 ca- 
valli. Il tempo essendo tratto tratto assai cattivo, si potò rilevare che 
le qualità nautiche erano soddisfacenti. 

Anche il Lizard (tipo Watp) fu sottoposto alla stessa prova, ma 
dopo 5 giorni dovette tornare in porto per una falla scopertasi. In 
questa traversata ebbe assai cattivo tempo e dovette andar contro 
vento e mare; pure ottenne una velocità media di 10 nodi. Messo di tra- 
verso al grosso mare si comportò benissimo. 

(Adm. Gazette.) 

Armamento delP ^ Australia ,, e dell' ^ Immortaliti. 99 — È stato 
deciso che i nuovi incrociatori corazzati Australia e Immortality sieno 
armati di 2 pezzi da 23 cm. (22 tonn), di 10 da 15 cm. (5 tonn.), di 
16 cannoni celeri da 3 libbre (chilog. 1,36 di palla) e di 6 mitragliere 
Nordenfelt V Immortality porterà 20 siluri. 

I due cannoni da 1 1 1 tonn. del Benòoto avranno una carica com- 
posta di 8 cartocci esagonali separati, con un peso totale di 454 chilog. 
Il proietto peserà 816 chilog. ed i cannoni sono garantiti ad una resi* 
stenza di 3800 atmosfere. 

(N. and M. Record,) 
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ProTe dell' ^ Areber. y, — Nella prora di 4 ore a tiraggio forzato 
V Archer sviluppò 3940 cavalli ottenendo una velocita media di 17,3 nodi 
e consumando per cavallo chilog. 0,^ airora. 

(Naval and Military Record,) 

Prova del ^ Brisk ^^ (tipo Archer). — Nella prova di 4 ore il 
Briak sviluppò 3900 cavalli, ottenendo una velocità massima di 18,2 nodi 
e media di 17,65. Tutto andò benissimo. Con esso sono in pronto le 6 iiavi 
di quel tipo, le più rapide della marina inglese, armate di 6 cannoni 
da 15 cm., di 8 Hotchkiss celeri, di 2 Nordenfelt a 2 canne (sul ponte 
di comando) e di 5 lanci: di poca pescagione e con macchine assai eco- 
nomiche. (AdmiraUy Gazette,) 

Piani di mobilltaiione. — • L'ufficio informazioni deirammiragliato 
sta compilando un piano di mobilitazione per la marina e studiando il 
modo di utilizzare gli ufficiali della lista di ritiro e di riserva. 

I tenenti di vascello di tale lista saranno utilizzati nel corpo guar- 
dacoste, sulle navi stazionarie e sulle navi scuole, come agenti dei tra- 
sporti, a meno che essi non chiedano di essere imbarcati sulle navi 
della fiotta attiva. É stato scritto a tali ufficiali una lettera per chic- 
dere loro se sono disposti a mettersi a disposizione deirammiragliato, 
e, in caso affermativo, sono avvisati che riceveranno comunicazioni 
ulteriori e che dovranno ogni capo d'anno far sapere alPammiragliato 
se sono sempre disposti ed idonei a servire. Nel caso che un tenente 
di vascello della lista- di ritiro e di riserva sia chiamato in servizio, 
egli avrà circa 1000 lire di indennità per equipaggiarsi, senza obbligo 
di fornirsi di gran divisa. L'ufficiale servirà nel suo grado colla sua 
anzianità attuale e riceverà la paga ed assegni degli ufficiali in at- 
tività. 

II tempo passato in servizio conterà per l'aumento della pensione 
di ritiro. (AdmiraUy Qazette,) 

Difesa costiera. — Si prepara un progetto per mettere in difesa i 
principali porti di commercio, le foci dei grandi fiumi ed i punti più pe- 
ricolosi della costa. Il piano della costa comprende anche la levata di 
battaglioni guardacosta, composta di volontari, il cui effettivo giunge- 
rebbe a 30 mila uomini. 

Le colonie australiane di Adelaide e Tasmania hanno votata la 
spesa per la costituzione di una forza navale di difesa. 

(Array and Navy GaxeUe.) 
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LmoIo hiterÉle dèi sllvrl. — V incrociatore JfdrMy ha finito le 
sue prove dei siluri che ha eflegnite durante pareeehi mesi. 

La grande difficoltà da superare, con nari di coneidarevoìe velo* 
cita, è quella di trovare un meszo di lanciare siluri lateralmente set- 
facqua. Si provò prima di facilitare la corsa dei siluri tagliando dei 
rientranti nei flaachi della nave. Fallito nella pratica questo sistema, 
si provò una modiflcauoiie del sistema adottato sui Polyj^iemus, che 
censiste di uno scudo e di una spranga di guida con una scanalatura in 
cui aoorre un rivolto a T del siluro. Le prove ebbero un buon successo^ 
essendosi potuto ottenere dei lanci soddisftkceati fino alla velocità (della 
nave) di 18 nodi. (Times,) 

Torpediniere per i possedimenti Indiani e per altre stasioni. — 
Togliamo dairArtny and Navy Qazette: 

Il governo delle Indie ha ordinato in Inghilterra 7 torpediniere 
d'alto mare, e sembra ohe ciò non sia che la prima commessa di un 
gran numero che si intende di provvedere per la difesa delle' coste 
indiane. 

Il Tim€9 informa poi che si stanno mandando torpediniere a Hong* 
Kong (3), Singapore (2X Capo di Buona Speranza (3), Gibilterra (4), 
Halifax (4), Bermude (2). 

MAfilNA FRANCESE. ^ Uffleiali dt riserra. — Il ministero ha proposto 
un progetto di legge relativo al riordinamento dei quadri di riserva 
navale. 

Tale quadro non dovrà comprendere che ufficiali infertori, e si 
riempirà con ufficiali in ritiro e dimissionari e con capitani di lungo 
corso aventi meno dei 35 anni d*età e due anni di navigaaione come 
ufficiali mercantili : i capitani di lungo corso aventi meno dei 40 anni 
di età e 4 anni di navigazione, dei quali 2 in comando, potranno essere 
nominati tenenti di vascello nella riserva. 

Per essere ammessi, i capitani marittimi dovranno fkre un esperi- 
mento di 30 giorni sopra una nave da guerra e subire un esame. Ogni 
due anni dovranno fare un periodo d'esercizio di 20 giorni sopra una 
nave armata. 

In tempo di guerra tutti gli ufficiali della riserva saranno chiamati 
in servizio attivo, e quelli che si segnalarono in un'azione potranno es* 
sere ammessi definitivamente nel quadro di attività col loro grado. 

Gli ufficiali superiori del quadro attuale di riserva ne saranno ra- 
diati allo spirare del quinquennio previsto dalla legge del 1879. 
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In caso di guerra i capi macchinisti della marina n^ercantile po- 
tranno essere presi al servizio della marina da guerra come capi mac- 
chinisti pvincipalidi 2' classe ausilioipi. (1) 

(Revue de la Marine Marchande.) 

Contabilità della marina.— La commissione parlamentare per la 
contabilità della marina ha adottato all^unanimità il progetto presen- 
tato dal ministro diretto a semplificare iC rendere più chiara nel sbi- 
lancio Tammlnistrazione del materiale, fisso farà risultare ii valore 
delle categorie seguenti: 

10 materiale consumabile, munizioni, proiettili necessari per le 
unità di combattimento (forti, navi e difesa fissa e mobile); 

2* armi, corredi ed oggetti destinati a mettere sul piede dì guerra 
gli equipaggi, le milizie e le riserve; 

^ materiale comprato specialmente per le navi in costruzione; 
4^ materie ed oggetti di approvvigionamento per il servizio 
corrente e pei bisogni imprevisti della flotta e dei porti; 

5^ materiale non più conveniente al servigio corrente che è prov- 
visoriamente serbato in magazzino; catene, ancore, piastre. di corazza, 
cannoni di vecchio modello ed il cui mantenimento non costa nulla; 
materiali che sono senza valore, ma che possono essere utilizzati in 
certe eventualità. 

L'esame degli inventari cosi divisi permetterà di verificare se la 
marina si è realmente sbarazzata delle materie inutili e se i suoi. ap- 
provvigionamenti bastano ai bisogni. 

Per mettere ad effetto questo programma é soppresso il magaz- 
zino generale; il che fa sparire tutte le scritturazioni relative ai mor 
vimenti fra il gran magazzino di riserva ed i magazzini di consegna 
i depositi. Non vi sarà più che un solo contabile per ogni porto; il 
materiale sarà diviso in gruppi contabili, eorrisxK)ndenti ai servici di 
esecuzione e posti sotto la direzione di un agente responsabile, il quale 
però non renderà conti, dovendo tutti i conti in valori essere resi dal 
magazziniere generale del porto. 

In forza di questo sistema tutti i conti potranno essere chiusi 
nei primi giorni che succedono al fine deiresercizio. 

Questo nuovo modo di contabilità sarà applicato a datare dal 1*" gen- 
naio corrente. Esso è opera del commissario generale Fournier^ed è 

(1) Qootta disposisiono che limita il quadro di risorya aftli ufficiali iaftrìori é con- 
sona eoa quanto ^A si pratica nelle jonarine inglese, tedesca, svedese, nory^iana e 
danese. (R^), 

8 
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un progresso reale, poiché dà soddisfazione al parlamento, senza per 
nulla diminuire Tautorità dei prefetti marittimi, rappresentanti diretti 
e indispensabili del ministro negli arsenali dello Stato. (Temps.) 

UnoTe BaTl e nari dm radiarli. — Secondo il progetto di bilancio 
di quest*anno, il valore del materiale navale, tenendo conto degli 
aumenti, della radiazione e del deperimento, ammonta a 317 milioni, 
cioè a 3500 000 franchi più deiranno scorso. 

Gli aumenti rappresentano un valore di 22 milioni e mezzo e com- 
prendono : 

La corazzata Requine di 7200 tonn.; 
Il torpedo-incrociatore Épetiner, 1280 tonn.; 
Il battello-cannone Gabriel Charmes^ che si sta trasformando 
in torpediniera; 

44 torpediniere di 1* classe, le quali però, in seguito agli espe- 
rimenti, si debbono modificare. 

Le radiazioni comprendono : 4 corazzate, 3 incrociatori, 3 avvisi, 
5 trasporti e parecchie piccole navi. 

Le navi in cantiere sono le seguenti: 6 corazzate di squadra, 4 can- 
noniere corazzate, 2 incrociatori a batteria, 3 incrociatori di 1* classe, 
2 di 2*, 6 di 3*, 1 torpedo-incrociatore, 3 trasporti-avvisi, 2 ttegaie 
a vela. 

Saranno pronte ad entrare in servizio VAmm. Baudin e la For- 
midable nel 1888, il Neptune e il Marceau nel 1889, VHoche e il Afa- 
gerUa nel 1890. 

Il ministro, impressionato dai risultati delle granate a melinite 
contro la Résistance, decise, fin dalla sua entrata in carica, di non più 
eseguire alcuna delle costruzioni stabilite dal suo predecessore, e so- 
spese le trattative coli* industria privata per i due incrociatori non 
protetti Mogador e Chanzy ed ordinò invece la costruzione del Dupuy 
de Lame. 

Pel Brennu9^ corazzata impostata nel 1882 per la quale furono 
già spese lire 800 000, e la cui costruzione fu x>oi sospesa, si intende 
di continuarla sopra un nuovo piano, non ancora stabilito, ma tendente 
a darle non solo una protezione al bagnasciuga ed alle torri con grossa 
artiglieria, ma anche a riparare rartiglieria leggiera contro i violenti 
esplosivi. 

Le costruzioni navali impiegano nei cinque arsenali dello Stato 
21 500 operai, cioè 3000 di più che non avvenga negli arsenali inglesi. 

Per la difesa delle coste continentali si chiedono lire 4 780 000, per 
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le squadre e divisioni navali 27 490000, per le prove delle navi 4 780 000, 
per i trasporti 2 360 000, per le scuole galleggianti 9 270 000. per la di- 
fesa coloniale 5 720000. 

L'espositore della relazione parlamentare stima si possa far fronte 
<a tutte le spese con una somma totale di 180 a 185 milioni, ma il mi- 
nistro non crede si possa aver bisogno di meno di 200 milioni circa. 

(Yigie) 

Scada nayale. « È stato pubblicato nel Bulletin Officiel de la Ma' 
fine, n. 30, il nuovo regolamento per la scuola navale, stabilito con 
decreto 6 ottobre 1887. Il corso ò di 2 anni e Tammissione dai 14 
ai 18 anni d*età; Tesame di concorso ò dato sopra un programma 
comprendente aritmetica, algebra, geometria, geometria analitica, geo- 
metria descrittiva, fisica, chimica, storia, geografia, lingua latina, fran- 
cese e inglese. 

La produzione di un diploma di licenza liceale dà diritto ad un 
vantaggio di 30 punti ed è presa in considerazione la cognizione del 
tedesco. 

Tempo di servizio nella marina. — IJn decreto ministeriale del 5 no- 
vembre 1887 stabilisce che a principiare dal P gennaio 1888 il tempo 
di servizio da esigere dagli individui prima del loro invio in congedo 
rinnovabile sarà di 42 mesi per gli inscritti marittimi e di 54 mesi 
per gli uomini di leva e per i volontari. (Bulletin Officiel) 

Difesa di Cherbonrg e di Tolone. — Dalle Tablettes des deux 
Charantes rileviamo che alla Camera è stata discussa la formazione di 
una divisione navale della Manica per la difesa dei porti di Brest e 
Cherbourg. II signor Emile Le Noél osserva che un secolo fa Ai costruita 
nel porto di Cherbourg una diga situata circa a una lega dal porto, la 
quale lasciava alle sue estremità un passo per le navi. La distanza di 
una lega pareva allora sufficiente, ed i passi erano lasciati larghi perchè 
le navi da guerra a vela vi potessero bordeggiare. Oggi, per le arti- 
glierie moderne essendo tale distanza troppo piccola ed i passi troppo 
larghi, il signor Le Noél chiede si provveda a mettere quel porto in 
istato di conveniente difesa. 

Il ministro risponde essere già in progetto il mantenimento di una 
divisione navale nella Manica per tale scopo e di essere egli convinto 
che il suo successore lo effettuerà. 

Quanto alle fortificazioni esistono già dei progetti completi appro- 
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▼ali dal consiglio deirammiragliato e dal consiglio dei lavori; e, se la 
Camera vorrà votare i fondi necessari, è certo che quel porto diverrà 
imprendìbile. 

Intanto si sta provvedendo attivamente alla formazione della squa- 
dra della Manica, la fiale si dovrà comporre di 4 coraisate (2 delle 
quali in riserva dii* categoria) e di un incrociatore. A Cherbourg si 
preparano per essere armate a tale scopo le navi Océan, Marengo e 
Suffren, ed un'altra corazzata che sarà probabilmente fornita da Brest 
ove ora sono in riserva il Friediandy il DìAguesclin e la Terrible. 



Ulteriori notizie, che riflettono in modo speciale Tolone più di Cher- 
bourg, le attingiamo dalla Yigìe del 5 gennaio 1888, la quale cosi si 
esprime: 

Cherbourg, l'avanguardia della Manica, deirOceano, e aggiungiamo 
della Francia intiera, necessita di uno sbarramento artificiale del genere 
di quello che si fa a Tolone e reclama con insistenza questo provvedi- 
mento in tempo di pace anche durante la stagione dei colpi di vento, 
perché Cherbourg non deve essere chiusa con dighe rovinose, ma ap- 
punto mediante sbarramenti artificiali, studiati con tutta comodità. 

Si spera che il ministro della marina aprirà senza ritardo un con- 
corso all'uopo e sarà questo un gran servizio reso al paese ed ai con- 
tribuenti. La Yigie^ a queste parole del Petit Var, aggiunge, toglien- 
dole dalla stampa tolonese, alcune indicazioni su ciò che si fa a Tolone 
per chiudere la rada. 

Da qualche «nno il passo della rada di Tolone è chiuso da due get- 
tate afane di poterla difendere con torpediniere. Si é scoperto, sembra 
che per quanto sia stretto il grande passo (che ha 500 metri di lar- 
ghezza), non ostante le numerose artiglierie dei forti, una squadra di 
torpediniere potrebbe ancora riuscire a forzarlo. Ed é perciò che il vice 
anuDoiraglio prefetto marittimo di Tolone ha proposto di stabilire, in 
caso di guerra, una panna mobile da chiudersi di notte. 

Per mezzo del pontone a vapore Dromadaire e di altre imbarca- 
zioni della direzione del porto si ò immersa, da una testata all'altra, una 
enorme catena a doppio, fissata alle due estremità. 

La larghezza del passo essendo di 500 metri, sì porranno lungo 
questa catena, alla distanza di 100 metri, 5 grosse torpedini pesanti 
chilogrammi 6200, sulle quali saranno fissati penzoli di catena soste- 
nuti alla superficie del mare da casse di lamiera del genere di quelle 
che sono attualmente in rada. 
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Si avraiiDO per conseguenza 5 casse alla distanza di 100 metri^ 
l'una dairaltra, sulle quali saranno adattate delle panne in legno. 

In questo modo la rada sarà completamente al sicuro da una sor- 
presa. 

Queste operazioni saranno terminate in una quindicina di giorni. Il 
fondo è in media da 25 a 26 metri. 

Torpediniere. — Il ministero ha commesso al signor Normand due 
torpediniere a doppia elica di 120 tonnellate, lunghe 42 metri, che do- 
vranno avere macchine gemelle indipendenti, velocità di 20 nodi e car- 
bone p^r correre 2000 miglia a 10 nodi. Porteranno, oltre due tubi di 
lancio a cucchiaio, un'asta porta-torpedine. Il prezzo saràdi lire 487 000. 

(Yacht) 

MARINA SPAGNOLA. — Torpediniera ^ IJército. 99 — È stata varata 
il 30 novembre 1887 la torpediniera J^ército^ il quale nome le deriva 
dairessere stata costruita per sottoscrizione deiresercito. Essa sposta 
60 tonnellate, è lunga 34 metri, ha due timoni, un distillatore, macchine 
a triplice espansione e dovrà correre 18 miglia; costa lire 225000. 

(Correo Militar.) 

Incrociatore ^ Alfonso XII. „ — Questo incrociatore è tutto di 
ferro di fabbrica spagnola, sposta 3090 tonnellate ; è lungo metri 84,80, 
largo 13,20; pesca metri 5 in media. 

Lo scafo è diviso in 10 scompartimenti stagni. La macchina a tri- 
plice espansione svilupperà 4400 cavalli e muoverà una sola elica, impri- 
mendo una velocità di 16 nodi. Le caldaie sono 11 e lavorano a 70 libbre 
di pressione. Le carboniere sono disposte in modo da proteggere la 
macchina e le caldaie, e possono contenere 400 tonnellate di combustibile, 
sufficiente per correre 9600 miglia a 10 nodi 1600 miglia a tutta forza. 

L'alberata è di 3 pali a goletta. La nave porta 9 palischermi, di 
cui 2 a vapore; il timone è a compensazione. 

Armamento. — Sei cannoni da 16 centimetri Hontoria, montati in 
altrettanti ridotti salienti, due a ciascuna estremità e su ciascun fianco 
della coperta alta, e altri due più piccoli su ciascun fianco. 1 4 cannoni 
montati nei ridotti estremi hanno un campo di Ì30° e possono far fuoco 
per chiglia; i due centrali hanno un campo di tiro di 116°; più 3 cannoni 
celeri Hotchkiss da millimetri 57, e 4 cskììnonì-revolvers Hotchkiss da 
millimetri 37. 

I palischermi portano 2 cannoni celeri da millimetri 42; 2 can- 
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nonì-revolvers da millimetri 37 ; 2 Hontoria da centimetri 7 e 2 mi- 
tragliere Nordenfelt. 

Pel lancio dei siluri vi sono 5 tubi di lancio, 2 a prua per chiglia, 
2 a poppavia dei traverso con tiro a Aò"" verso prora, uno a poppa per 
chiglia. 

Ha un proiettore elettrico Marque. 

Questa nave, impostata nell* agosto 1881, fu varata neir agosto 
del 1886. 

OaniioHleni ^ Kae Kahon. „ *> Questa cannoniera venne varata 
nei medesimo tempo delI*A{A>^o XII; essa sposta 103 tonnellate, è 
lunga metri 27,63, larga metri 4,09 e pesca in media metri 1,29. Si sono 
utilizzate -per essa le macchine delle due vecchie cannoniere Turia e 
Samorostro muovente ciascuna un*elica, con forza di 75 cavalli ciascuna. 
Esse debbono imprimere una velocitÀ di 10,5 nodi. Le carboniere por- 
teranno carbone per 35 giorni. La nave è alberata a pilot^boat. 

Non è deciso ancora Tarmamento, ma si crede sia un cannone 
Hontoria da 9 centimetri. 

(Revista de Adminislraiion.) 

Spese per la eolonla delle Filippine nel 1888. — Nel bilancio 
del 1888 è considerata, per quanto riguarda la marineria addetta alla 
colonia delle Filippine, sopra una spesa totale di 11 milioni, una somma 
di oltre due milioni e mezzo di lire, cioè lire 560 253 per Tamministra- 
ione centrale, lire 1 077 232 per armamento di navi, lire 979441 per 
l'arsenale e nuove costruzioni. (Revista de Administration,) 

MARINA GERMANICA. — Haterlale navale. — Dal bilancio per il 1888-89 
si desume che il materiale navale tedesco comprende 81 navi con 
467 cannoni, le quali hanno costato in totale, lino al mese di marzo 1887, 
lire 313 milioni, di cui 76 milioni per riparazioni e miglioramenti ; di più 
i due incrociatori in costruzione Irene e Principe Guglielmo, per cui 
sonosi già spese 4 750 000 lire, costeranno in tutto 6 milioni. 

Nelle spese straordinarie è considerata la costruzione da princi- 
piarsi o continuarsi di una corazzata, 3 incrociatori, un avviso rapido, 
due torpediniere divisionali, un piroscafo porta-torpedini e un rimor- 
chiatore. Quasi tutte le navi sono già provvedute del loro armamento 
di siluri coi relativi apparati, per cui si era già speso dno al marzo 
del 1887 la somma di 4630000 lire. Nelle spese straordinarie è pure 
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considerato Tacquisto di proiettori elettrici e di batterie subacquee per 
siluri destinati alla difesa del mare del Nord. (D, H. Zeitung») 

Ineroeiatorl ^ Irene ,, e ^ Prìncipe Gaglielmo. 99 — Questi due in- 
crociatori corazzati, i quali, come si ò detto dianzi, si trovano in 
costruzione, hanno uno spostamento di 4300 tonn. e macchine di 8000 ca- 
valli atte ad imprimere una velocità dai 18 Vs sd 19 nodi. Gli scali 
sono interamente d'acciaio tedesco; l'opera viva è rivestita di teak 
con ramatura sovrapposta; le ruote dì prora e di poppa sono di 
bronzo, e vi ha un ponte corazzato subacqueo a testuggine. 

L'illuminazione interna sarà elettrica. L'armamento sarà di 14 pezzi 
da 15 cuL, di cui 8 in coperta e 6 in batteria: questi ultimi su affusti a 
perno centrale disposti in modo che 4 di essi possono far fuoco per 
chiglia. Vi saranno inoltre parecchie mitragliere e 4 tubi di lancio. 

Queste navi avranno due alberi con coffe militari guernite di 
2 mitragliere ciascuna. (Allgèmeine Zeitung.) 

Torpediniere. *• La Germania possiede 96 torpediniere, il qual 
numero dovrà essere portato a 150, e sono: 

7 torpediniere costruite nel 1882 a Brema (Weser), lunghe 32 metri, 
spostanti 50 tonnellate, con macchina da 450 a 500 cavalli, ve- 
locità da 17 Vi a 19 nodi; equipaggio 10 a 18 uomini; 1 mitragliera 
(Schdtz, Schorf, Flinh, Tapfer, Kuhn, Vorwdrts, Sicher)i 

2 (Jàger) costruite nel 1883 a Brema; esse hanno uno spostamento 
di 140 tonn. con macchina di 550 cavalli, 16,7 nodi di velocità; 
equipaggio 21 uomini ; 2 pezzi da 12,5 era. e 3 mitragliere. Il costo è 
di 255000 lire; 

6 (Wi a W«) (tipo SchuU) costruite dalla ditta Weser nel 1884; 
10 (V| a Vio) dalla ditta Vulcan. consegnate nel 1884: lunghezza 
m. 37,6, dislocamento da 75 a 90 tonn., forza da 550 a 1000 cavalli, 
velocità 19 nodi; equipaggio 20 uomini; un cannone^r^oZv^r ; 
costo lire 221000; 
64 (Si a Sei) dalla ditta Schichau, 42 già consegnate in questi ultimi 
anni, ed altre 22 da consegnarsi fìra breve: lunghezza 37 m., di- 
slocamento 85 tonnellate, forza 1000 cavalli; equipaggio 18 uomini, 
2 csLunonì'revolverSy velocità 19 a 22 nodi: carbone per 3500 mi- 
glia a 10 nodi; 

1 (G|) dalla ditta Germania nel 1885: lunghezza 38 m., dislocamento 
88 tonn., forza 1000 cavalli, velocità 19 V» nodi ; equipaggio 17 uo- 
mini; 2 mitragliere; carbone per 2100 miglia a 10 nodi; 
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1 (H) della ditta HowaAdt di Kid nel 1986: dislocamento 80 tonnel- 

late, fòrza 1000 cavalli: velocità 30 nodi; 2 mitragliere; 

2 torpediniere divisionali (Di eDt) finite nel 1886-87: lunghezza me- 

tri 56,5; disiocameato 220 a 250' t»nn., Ibrza 2000 a 2d(B oairaiLi ; 
velocità 19 a 20 nodi; 

1 (K,) varata a Kiel nel 1887; 

2 (Tbi e Tli,) dalla ditta Thornycroft: longhezza 36 metri^ velocità 

19,34 e 19,91 nodi; equipaggio 15 uomini; 2 cannoni-rev^toers ; 
costo 312 000 lire; carbone (22 tonn.) per 3000 miglia a 11 nodi; 
1 (Yi) dalla ditta Yarrow nei 1884: lunghezza 38 metri, dislocamento 
65 tonn.; velocità 21 nodi; carbone 25 tonn. 

Oltre a queste 97 torpediniere ve ne sono altre 8 minori, desti- 
nate alla difesa delle coste, il cui dislocamento è dalle 24 alle 34 ton* 
nellate e di poca velocità, e 10 barche torpediniere. - 

(Revue du cercle militaire.) 

Personale militare. — Il personale navale conta ora 534 afllciali 
di vascello, cioè 7 ammiragli, 86 ufiSciali superiori, 114 tenenti di va- 
scello, 184 sottotenenti e 143 guardiemarìna. Vi sono inoltre 100 cadetti 
navali e 127 ufficiali di riserva. Dal 1884 in qua furono già aumentati 
53 ufficiali ed altri 15 posti di più vi saranno quest'anno. Tuttavia Tau- 
mento del materiale navale, e specialmente delle torpediniere, ha fatto 
ancora aumentare il bisogno di ufficiali. Nel 1884 occorrevano infatti 
per il piede di guerra 867 ufficiali e ne mancavano 352 : oggidì occor- 
rono 947 ufficiati e ne mancano ancora 290. 

In quanto a macchinisti ne occorrerebbero sul piede di guerra 456 
e ne mancano 155; si accrescono quest'anno 18 posti. 

Di bassa forza si hanno sotto le armi: 510 ufficiali di coperta (ma- 
rescialli), 69 capi, 42 sottocapi, 1079 caporali, 702 sott'ufflciali macchi- 
nisti^, 259 capimaestri, 8116 marinai, 1404 fuochisti, 769 operai, 200 mozzi, 
1489 marinai-artiglieri da costa. Siccome di questi ultimi ne occorrono 
in tempo di pace 1741, cosi si deve quest'anno formare una nuova coro- 
pagaia di 164 uomini. Questo personale da costa serve di nucleo per 
completare in tempo di guerra, mediante le riserve, tutta la difesa, 
la quale richiede 6154 uomini. 

Il battaglione di fanteria marina comprende 28 ufficiali, 4&sott'uffi- 
ciali, 76 cax>orali, 120 appuntati e 733 soldati semplici. 

Tutto il personale militare propriamente detto che si trova attual- 
mente sotto le armi nella marina tedesca comprende quindi 885 uffi- 



oiali, 510 afflciali dr coperta, 1117 sott'ufficiaili e 13906 caporali eli- 
dati semplici, ossia in tutto 16397 uomini. (D. H. ZeUung^) 

litrutoBi ai esenelai.^ — Nel bilancio di quest'aano ò stabilita, 
come di solito» una somma per istruzioni ed esercizi speciali. Essa am- 
monta a lire 64 000 e si ripartisce per i seguenti scopi : 

\^ Tiro al bersaglio dei torpedinieri con cannone-r^oZv^; 

^ Esercitazione dei marinari-artiglieri da costa alle batterie di 
siluri subacquei; 

3" Esercìzi di messa a posto degli sbarramenti galleggianti sus- 
sidiari alle torpedini, intesi ad arrestare sotto il fuoco delle artiglierie 
costiere le navi di poca pescagione. Siccome tali sbarramenti debbono 
in tempo di guerra essere collocati a posto rapidamente ed abilmente, 
occorre esercitarvi bene il personale in tempo di pace; 

4^ Esercizio dei torpedinieri al maneggio degli esplosivi, a fine 
di potere rimuovere sicuramente e rapidamente in caso di guerra le 
ostruzioni di ogni genere, ma specialmente gli sbarramenti dei porti; 

5* Eserciaio dei marinari-artiglieri da costa nella messa a posto 
delle torpedini. (D* S. Zeitung.) 

Ifaore tipo di siluro Sdiwiroakopir. — La ditta Scbwarozkopff sta 
costruendo un nuovo tipo di siluri di quattro dimensioni che potranno 
portare una carica di 40, 53, 73 e 115 chilogr. di fulmicotone e correre 
25,26, 26^25 e 27,5 nodi rispettivamente. Essi sono destinati a forare le 
odierne reti di difesa (A. and N. Gaxetié.) 

FortiUcazlonl alla foee iell' Elba. — - Con disposizione imperiale 
del 10 novembre, queste fortificazioni costiere passano anch'esse, ad 
eccezione del porto Grauerort, alla dipendenza della marina. 

(M. Verordnungsàlatt.) 

MARNM RUSSA. ^ Tom navale mtk Paeliloa^^ La sqoadra di Vladi* 
vostock ò stata rinforzata da due navi : il Vladimir Monomae e il 
Dmiiri Donskoi, incrociatori protetti. La forza navale nel Pacifico ò 
quindi attoalnìente di 12 navi da guerra. (N, and M, Record.) 

CoatmiioBe ed aUestimeato di navi. — • La prima corazzata a torri 
del mar Nero Caterina II è pronta e sta per essere rimorchiata a Se* 
bastbpoli ove ò destinata a servire come nave ammiraglia di quella 
staziona. Le due navi dello stesso tipo Cesine e Sinqpe sono quasi pronte 
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ed altre dae corazzate di tipo perfezionato stanno per essere costruite 
a Nicolaieff. ( YesHnk,) 

Callaie a petrolio della eeranata ^Cwmé. ^ «- Secondo VEngmeer 
del 23 dicembre scorso pare che la corazzata Cetmé abbia le caldaie 
riscaldate a petrdio. 

ARTIGLIERIA E TORPEDINI. ^ Cannone Armstronp da S6 lib. (kg. 16,33 
di palla) a tiro celere. — La più grande rapidità di tiro ottenuta da 
questo cannone nelle prove fatte davanti ai rappresentanti deirammi- 
ragliato è di 10 colpi su 40 secondi. Tenendo il cannone puntato sopra 
un bersaglio mobile a poca distanza, senza dover alterare Televazione, 
si ottennero in diverse prove 8 colpi in 32 secondi, 10 colpi in 47 Vi* 
15 colpi in 1 minuto, 20 colpi in 1 minuto e 32 secondi. 

(Adm, Gazette e Iron.) 

Prove di proletti* — A Schoeburyness si sono provati alcuni nuovi 
proietti d'acciaio perforanti di fabbrica inglese. La prima prova fu 
fatta con proiettile di 15 cm. (45,4 kg.) contro una piastra composita 
di 22 cm., con faccia d'acciaio grossa 76 mm. e di m. 1,22 in quadro, 
appoggiata a 30 cm. di quercia. Il proiettile traversò la piastra e si 
conficcò di 127 mm. nel cuscino, rompendosi in tre grossi pezzi, e con- 
servando la punta intatta, ma separata dalla testa. La superficie della 
piastra intorno era spaccata fino a 5 cm., e riportava 9 scriminature 
radiali. Una parte della faccia d'acciaio della piastra era separata dal 
ferro alla saldatura, ma non staccata. Il ferro indietro era molto in- 
curvato e fratturato e il cuscino danneggiato. 

Un proietto di 30 cm. (500 kg. circa) fu quindi tirato contro una 
piastra composita di 50 cm., e la perforò percotendo nel cuscino. 

(Army and Navy Oazette.) 

Fabbricazione di silnri Brennan. — I nuovi edifizi di Chatham, 
per la fabbricazione dei siluri Brennan, il cui segreto fu acquistato a 
caro prezzo dall' Inghilterra, sono quasi finiti e il lavoro di fabbrica- 
zione potrà cominciare col nuovo anno. Per assicurare meglio il se- 
greto, parecchie parti del congegno saranno fabbricate in città diverse 
e tutti i disegni, i documenti ed il siluro adoperati per le esperienze 
sono chiusi in un casamento a prova di bomba con porte rivestite di 
acciaio, sotto l'immediata vigilanza del signor Brennan stesso. Il siluro 
ò ora perfezionato al punto da sorpassare qualsiasi altro di altro sistema. 



CRONACA. 123 

Le oscillazioni nella sua traiettoria furono ridotte ad un massimo di 
^ centimetri di scarto dalla linea retta, e la regolarità di corsa è as- 
sicurata da un nuovo regolatore della profondità, nel quale sta il prin- 
cipale segreto. Un altro segreto ò il congegno di esplosione, che è del 
tutto nuovo ed estremamente sensibile. Non vi ò acciarino come nei 
siluri Wbitehead-Woolwich, ma il congegno di esplosione è interno. 
Anche la tendenza a rollare del siluro fu vinta. Vi sono indicatori au- 
tomatici che tracciano alcuni diagrammi indicanti accuratamente le 
variazioni di profondità, il rollio, ogni alterazione dei timoni eia ve- 
locità ad un dato momento di ogni corsa. La disposizione per mante- 
nere r uniformità di profondità non subisce menomamente 1* influenza 
del cambiamento di velocità. 

É molto da desiderare che si possa fare a meno del leggiero al- 
bero d'acciaio con banderuola che serve a fer conoscere la corsa del 
siluro all'operatore, poiché esso assorbe per la sua resistenza al cam- 
mino 4 nodi di velocità ; ma non si è finora trovato alcun mezzo per 
sostituirlo, ed il signor Brennan spera ben poco di riuscirvi. Per la notte 
Talberetto porta una piccola lampada elettrica di 16 candele, coperta 
dalla parte davanti da uno schermo. La macchina per far muovere 
il siluro sarà di 100 cavalli. È stata omessa ogni idea di servirsi di 
tale siluro da bordo alle navi. (A, and N. Gazette.) 

Siluripedio a Sebastopoli. — Questo siluripedio è stato istituito 
a Sebastopoli per la verificazione, la prova e la compilazione della 
matricola di tutti i siluri da fornirsi alle navi, e lavorerà ogni anno 
solo dal maggio alla fine di settembre, a meno di bisogni speciali ed 
urgenti. Nel tempo in cui esso è in esercizio vi sarà addetta una barca 
da palombaro, una torpediniera in pieno armamento, due barche a va- 
pore, due lancio a remi ed una barcaccia di ferro con grua. Alla chiu- 
sura dei lavori questi galleggianti saranno restituiti all'arsenale. Il 
siluripedio dipenderà dalla direzione torpedini di Nicolaieff, e sarà 
annesso al deposito siluri di Sebastopoli. 

Alla fine di ogni anno sarà presentata al comando in capo una 
relazione dei lavori eseguiti. Un ufficiale direttore del siluripedio, no- 
minato dal ministero di marina, e due ufllciali superiori navali, aventi 
la qualificazione di torpedinieri, sono addetti al siluripedio: uno di 
essi comanda la torpediniera. 

Tutti i congegni dello stabilimento sono sotto la dipendenza di un 
ufQciale macchinista, ed un contabile militare ha la parte ammini- 
strativa. 
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Il basso personale comprende: 

A destinazione fissa: 1 sott'ufflciale torpediniere, 4 sott'afficialì 
macchinisti torpedinieri, 6 fìiochisti torpedinieri ed 1 fabbro. 

A destinazione temporanea (pel tempo dei lavori): 2 qaart1erma« 
stri (timonieri), 7 marinai, I carpentiere, 4 fuochisti, 2 torpedinieri, 
2 sott*ufficiali torpedinieri; più l'equipaggio della torpediniera, cioè: 
1 timoniere, 1 sott* ufficiale macchinista torpediniere, 1 sott' ufficiale 
macchinista, 1 torpediniere, 2 fuochisti. 

Il personale permanente» quando è chiuso il periodo di esercizio, 
si occupa della manutenzione dei siluri. 

(Morshoi Sàomik.) 

PORTI DI NOVOROSSISK, POTI E BATUM NEI MAR NERO. — Togliamo dalla 
Revue generale de la marine marchande: 

« Si lavora attivamente alla costruzione del porto di Novorossisk, 
di cui Tesecuzione é stata aggiudicata per la somma di 2700000 rubli. 
I lavori debbono essere compiuti in 3 anni e mezzo a cominciare dal 
mese di novembre 1886. 

» Lo stato attuale del porto di Poti ò tale che le navi che vi sono 
ormeggiate corrono grande pericolo. Sono 22 anni che si lavora a quel 
porto, e fino ad oggi vi si spesero circa 6800 000 rubli. Se si potesse 
realmente formare un gran porto a Poti, bisognerebbe costruirlo in 
un posto nuovo e su piani nuovi, che esigerebbero una spesa di 20 mi- 
lioni di rubli: in altri termini, tutto sarebbe da ricominciare. 

» Quanto al porto di Batum, si fanno seri sforzi per migliorarlo. 
Esso non ò né molto vasto nò molto profondo, ma è quasi sicuro ed 
è stato rivendicato come porto militare dalla marina russa. Tre milioni 
di rubli si spenderanno pei lavori in corso di esecuzione nel porto com- 
merciale ed altri 3 milioni di rubli pei bisogni del porto militare. 

> Mentre il porto di Poti non ha più di m. 5,50 di profondità all'en- 
trata e di m. 4,88 neir interno, quello di Batum sarà profondo m. 7,30. » 

LA TEMPESTA DEL 20 NOVEMBRE 1887 A MASSAUA. — La Sera del 20 no- 
vembre verso le 8 pom., senza che un sensibile movimento del baro- 
metro facesse presentire una importante perturbazione atmosferica, 
scoppiò all'improvviso una violenta tempesta di tipo rotatorio, la quale 
fu causa che buona parte dei piroscafi presenti in porto spezzassero 
gli ormeggi di poppa e, venendo a far testa sulle loro ancore di prora, 
fossero spinti gli uni sugli altri dando luogo ad avarie nella parte su- 
periore e sporgente del bordo. 
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Nella giornata, alla calma o alle leggiere brezze da terra solite a 
spirare alle prime ore del mattino, era succeduto come di consueto, 
verso le 9 ant. il vento forano da N.B. : questo peraltro si manteneva 
'piuttosto debole; Torizzonte vaporoso verso il sud, congiunto alla fo- 
schia derivante dalla sabbia sospesa nell'aria, faceva prevedere cbe 
nelle ore pomeridiane il vento avrebbe soffiato con violenza dal S.E 
comegià altre volte si era esperimentato. Infatti verso le 4 Vt il fonano 
girò a scirocco, direzione del ^monsone regnante, e rinfrescò ra|rìda- 
meute sino a raggiungere rintensità di un colpo di vento ordinario; 
ma verso le 6 declinò di forza e alle 6 '/> rimase quasi calma. 

Il cielo peraltro si era annuvolato da S.W. e annunziava pioggia, 
cosa che non doveva sorprendere, essendo un fatto normale in questa 
stagione. Verso le 7 V4 cominciò a cader pioggia senza vento, ma poco 
dopo essa Ai incalzata da violenti reffoli dairW.N.W. seguiti da vento 
impetuoso da quella direzione. Questo dopo. 15 minuti scemò di forza 
e girò a N.W., a N. e quindi a N.N.E., nella quale direzione si man- 
tenne fisso per circa un'ora raddoppiando di violeeza e accompagnato 
da pioggia, lampi e tuoni. 

Fu in questo periodo di tempo che alcuni dei piroscafi ormeggiati 
dal lato nord del porto, i quali ricevevano il vento all'anca di sinistra, 
strapparono gli ormeggi di poppa, fecero svellere le ancore di presa 
dal suolo in cui stavano conficcate, e, venendo spinti sui vicini, deter- 
minarono anche per questi la rottura degli ormeggi, e furono causa 
che 8 vapori andassero a formare una massa intricata nel mezzo del 
porto, la quale rimase appoggiata alle prore di altre navi ormeggiate 
dalla parte sud. 

Fu ventura che la direzione del vento corrispondesse all' incirca 
con quella dell'asse del porto secondo cui stavano allineate le ancore 
dei vapori, poiché ia maggior parte delle navi si trovavano a presen- 
tare poco obliquamente rispetto al vento e venne cosi di molto atte- 
nuata la vioiraza degli urti. Si dovette ancora alla poca agitazione 
del mare e alla presenza di qualche ponte galleggiante fra gli scafi 
se 1 piroscafi non fecero grandi avarie nel tempo in cui rimasero ab- 
bordati e se non andò perduto alcuno dei sandali e altri galleg- 
gianti che stavano in buona parte carichi ai moli a fianco dei pi- 
roscafi. 

Verso le 9 V< il ▼ento cominciò a declinare, ma si mantenne an- 
cora forte sino verso le 11 pom. rigirando al nord e al N.W. con forte 
pioggia; si calmò in seguito verso la mezzanotte e poco dopo riprese 
leggiero dal sud e dal S.W. permettendo ai piroscafi di ripigliare al- 
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]* incirca la loro posizione primitiva valendosi delle ancore di presa 
che avevano resistito allo sforzo degli ormeggi. 

Le navi Città di Genova e Eoma furono nella stessa sera del 20 
sorprese dalia tempesta, la prima presso risola di S. John (Zeberget) 
verso le 10 Vs e la seconda a circa 30 miglia più ai sud, verso le 10 pom. 
La tempesta fU violentissima; la Boma ebbe vento dairw. girante al 
sud e al S.E. ed ebbe tende, candelieri e ringhiere danneggiate; la 
Città di Genova constatò il vero carattere della tempesta rotatoria 
poiché ebbe da prima il vento da S.W. che girò al S. e al S.S.E., poi 
un periodo di calma verso mezzanotte e in appresso una ripresa re- 
pentina e di forza anche maggiore dal N. e dal N.W. Pare quindi 
che la meteora abbia avuto, come viene indicato dalFunita tavola, an 
movimento di translazione dal sud al nord; il senso delia rotazione 
per altro non si troverebbe in accordo colla legge ammessa per le 
tempeste rotatorie, giacché, per il modo in cui variò il veoto, si do- 
vrebbe concludere che il turbine girasse nello stesso senso delle sfere 
dell'orologio anziché nel senso opposto come si ammette per Temisfero 
nord. 

Le indicazioni barometriche prossime al momento della tempesta 
sono date dalle seguenti cifre : 

19 novembre ore 2 pom. 763,2 20 novembre ore 6 pom. 761,2 
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UN RIMEDIO AL MAL DI MARE. «— Il signor Emilio Ossian-Bonnet ha in- 
trapreso un viaggio in mare della durata di due mesi e mezzo affine 
di studiare la potogenia, Tetiologia ed il trattamento del mal di mare. 
Ecco i risultati di una sessantina di osservazioni raccolte: 

l"" Contrariamente alle opinioni emesse da diversi autori, il mal 
di mare non ò altro che una vertigine, la quale si produce sotto Y in- 
fluenza di una o di più cause multiple di ordine sensitivo e fisico che 
occasionano generalmente questo stato di malattia; 

2^ L'uso A^Wantipirina fa cessare sempre gli accidenti del mal 
di mare, ma la dose che conviene prescriverne é variabile. Nella mag- 
gior parte dei casi 1 gr. Vt ^ sufficiente, e l'effetto si ottiene completo 
in circa 10 minuti. In altri casi é necessario aggiungere nuove dosi; 
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NUOVE PUBBLICAZIONI 



Il €«nlllil« Itolo-abissino, osserv«EÌonl snII» pollilea ooloolalo I4a« 
liana, di ENRICO Invernizzi. — Sommario: Introduzione; Pubblica 
opinione; Deve l'Italia fare una politica coloniale? E se sì, dove ?; 
Entro quali limiti?; Questione finanziaria; Vendetta e ritirata; 
Conclusione. — Roma, 1887; opuscolo in-16<» di pagine 42. 

La iorra i iraiiaio popolare ài geografia nnlversale, del prof. G. MA- 
RINELLI. — Milano, dalla ditta editrice del dottor Francesco Vai- 
lardi, 1887. Dispense 137 a 140. 

Almanach far aio k. k. Krleys-Marlne ISSS. Mli Oonehmli^Hnir 
des k« k. Rolcks-Krle|psBilnUterÌHBis, Marlnoseellon, keraassr«^- 
l^eken von dor Redaotion der ** mtikellnngpen ans doni Gekieic 
aes Seowesens. » — Pola, 1888; voi. in-32<> di pagine 336. 

Il mar Mero. — La traduzione di questo articolo del signor Géza del< 
l'Adami, pubblicato nel fascicolo della Rivista Marittima di no- 
vembre 1887, usci in luce per la prima volta nell' Organ der 
MilUdr-toissenschaftlichen Vereine dì Vienna. 



* La Rivista Marittima farà cenno di totta le nuove pubblicacionic oncernenti Tarte 
militare navale antica e moderna, 1* industria ed il commercio marittimo, la geografia,! 
viaggi, le sciente naturali, ecc., quando gli autori o gli editori ne manderanno una copia 
alla Direzione. 
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MOVIMENTI AVVENUTI NEGLI UI^TICIALI 



DICEMBRE 1887-GENNAIO 1886 



80LABI EBNBSTOt Albunoà Gàspabb, Sottoteoenti di vMoello, promoflai 
al grado di Teoente di vasoello dal 1*^ gennaio 1888. 

Oàbf AGNOLI Paolo, Commissario di 1» classe, morto a Spezia il 1° gen- 
naio 1888. 

MoBBLLX PiKTBO, AlUeTO oommissario, promosso Commissario di 2^ classe, 
dal 1"" gennaio 1888. 

Bbubcino Clbhbntb, F0B8ATABO Enbico, giovani borghesi, dottori in me- 
dicina e chirurgia, nominati Medici di 2" classe nel Corpo sanitario 
militare marittimo. 

FiLiPPOHi SBMB6T0, Sottotenente di vascello, promosso al grado di Tenente 
di vascello dal l^ gennaio 1888. 

Lasagna Gioy. Battista, Tenente di vascello, accordategli le volontarie 
dimissioni dal regio servizio dal 1*^ gennaio 1888. 

BoszoLA Luigi, Giuua Gustavo, Gamba Gioy. Battista, giovani bor- 
ghesi, nominati Allievi commissari nel Corpo di commissariato mili- 
tare marittimo dal 16 gennaio 1888. 

Slbna Rugoibbo, Allievo commissario, collocato in aspettativa per motivi 
di famiglia dal 16 gennaio 1888. 

Hbstubini Bvasio, Tenente di vascello in aspettativa per infermità incon- 
trate per ragioni di servizio, collocato in riforma ed inscritto col suo 
grado nella riserva navale dal 1° febbraio 1888. 

8ANTAB0BA PiBTBO, Tenente di vascello, trasborda dal Bandolo sol Bar- 
harigo. 

Db Ratmondi Paolo, Tenente di vascello. Rombo Ugo, Guardiamarina, 
Cabbano Gbnnabo, Capo macchinista di 1' classe, Bbkssanin Ro- 
dolfo, Medico di 2^ classe, imbarcano sul Bandolo. 

PsTiNi Pasqualb, Capo macchinista di 1^ classe, sbarca dal Baniolo. 

Cbntubionb Giulio, Capitano di vascello, Cabnevali Albbbico, Capitano 
di corvetta, Giusto Yittobio, Ronca Gbeoobio, Lobbcchio Stanislao, 
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Tenenti di vascello, QuxsADA Obazio, Qioboi db Poks Robbbto, Ruo- 
GIBBO RuooKBO, DiLDA ITALO, Pedkiionte Dakiklb, Oaardiemarina, 
ScHiBTi alias ZUPPALDI Cablo, Capo maoohiniata di 1* claMe, Lovx- 
BANi GioVAinri, Sotto-oapo macchinista, Rizsi Fbabcxsco, Medico di 
1* classe, Dabdano Costantino, Medico di 2^ classe, Abdibsonb Luigi» 
Commissario di 1^ classe, Fanfani Alfbkdo, Allievo commissario» 
sbarcano dalla Palestre, 

Cbntubionb Oiulio, Capitano di vascello, imbarca snlla CaHelfidario ìvt 
sostituzione dell' Ufficiale superiore di pari grado La Via Giuseppe. 

CooozzA Campanile Nicola, Qoardiamarina, Squabeini Ekbico, Sotto- capo* 
macchinista, sbarcano dalla Ca$telfidardo, 

Laubo Filippo, Sotto-capo macchinista, Roulph Giulio, Allievo commis- 
sario, imbarcano sulla Castelfidardo, 

Raia Giuseppe, Capo macchinista di 2^ classe, Dushet Fbancbbco, Sotto- 
capo macchinista, sbarcano dalla 8, Martino. 

Genabdini Abohimedb, Capo macchinista di 8* classe, Pbbeioso Bdoabdo» 
Sotto-capo macchinista, imbarcano snlla 8, Martitut. 

Manzi Raffaele, Commissario di 2* classe, sbarca dalla Sesia ed imbaroa. 
l'Ufficiale commissario di pari grado Soabaffia Giuseppe. 

Salazab Edoabdo, Guardiamarina, trasborda dalla Garibaldi sul Cavour. 

Ramoonino Domenico, Guardiamarina, trasborda dalla Città di Geneta 
sulla Garibaldi. 

BuoNANNi Savebio, Medico di 2* classe, Iommktti Luigi, Giannone Gbn- 
NABO, Commissari di 2* olasse, sbarcano dalla Garibaldi, 

Lanza Leopoldo, Commissario di 2^ classe, Mebiano Stefano, Allievo 
commissario, imbarcano sulla Garibaldi. 

Pinzi Eugenio, Tenente di vascello, imbarca sulla Città di Genova. 

PoBMiCHi Ettobe, Tenente di vascello, sbarca àaìVJSuropa ed imbarca, 
l'altro tenente di vascello Cabnetale Lanfbanco. 

PoBOELLi Giuseppe, Capitano di fregata, sbarca dallo Scilla ed imbarca^ 
il Capitano di corvetta Cahiz Vito. 

Cbavosio Fedebico, Capitano di fregata, Inoobonato Edoabdo, Cabfoba 
Vincenzo, Lovatelli Angelo, Mobo Lin Fbancesco, Capece Fban- 
CESCO, Tenenti di vascello, Filipponi Ebnebto, Sottotenonts di vascello,. 
MuBATGlA Fbancesco, Capo macchinista di 1* classe, Ganoolfo Ni- 
cola, Medico di 2* classe, Costantino Alfbedo, Commissario di 
1* classe, sbarcano dal Rapido, 

PisciCELLi Taeggi Mabsimino, Faba Fobni Gino, Guardiemarins, sbar- 
cano dalla Maria Adelaide, 

CocozzA Campanile Nicola, Guardiamarina, imbarca sulla Maria Adelaide.. 
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VALBNTun Vittorio, Solabi Ernesto, Tenenti di rasoello, Cacaob Ae- 
TUBO, Sottotenente di rasoello, OuicoiOLi Pietro, Guardiamarina, 
sbarcano dalla Venezia, 

Pericoli Biccardo, Sottotenente di vascello, Sihion Ernesto, Giorgi 
DE PoNs Roberto, Alvisi Anteo, Gnardiemarina, Weinert Ernesto, 
Medico di 2* classe, imbarcano snlia Venezia, 

RuisECoo Candido, Capitano di corvetta, Bianco di S. Secondo Dome- 
nico, Naoliati Antonio, Tenenti di vascello, imbarcano sulla Città 
di Napoli, 

TioTTi Giov. Battista, De Bensis Alberto, Tenenti di vascello, sbarcano 
dalla Città di Napoli, 

Palumbo Giuseppe, Capitano di vascello, Buisecco Candido, Capitano di 
corvetta, Orsini Francesco, Bianco di S. Secondo Domenico, Delle 
Piane Enrico, Tenenti di vascello, Gibosi Edoardo, Sottotenente di 
vascello, Simion Ernesto, Guardiamarina, Cappuccino Luioi, Capo 
macchinista di 1^ classe. Serra Luigi, Capo macchinista di 2* classe, 
LoTATELLi Angelo, Sotto-capo macchinista, Tanfbrna Gabriele, 
Medico di 2* classe, Gbeco Ignazio, Commissario di 1* classe, Cerchi 
GlUBKPPE, Commissario di 2* classe, sbarcano àtilVAmsriea, 

Fakbajxi Alfredo, AUieTo commissario, imbarca sulla Lepanto. 

Plores Edoardo, Capitano di corvetta, Yialardi Giuseppe, Bobt Gio- 
vanni, Tedesco Gennaro, Cutinblli Emanuele, Tenenti di vascello. 
Vacca Giovanni, Capo macchinista di 1* classe. Di Palma Lorenzo, 
Sotto-capo macchinista, Milone Filippo, Medico di 1* classe, Minale 
Biagio, Commissario di 1* classe, sbarcano dBÌVFtna. 

Mastini Cesabe, Tenente di vascello, sbarca dalla Città di Milano ed 
imbarca T Ufficiale di vascello di pari grado Del Giudice Giovanni. 

Manfredi Albebto, Tenente di vascello, sbarca dalla torpediniera N. 50 
ed imbarca Taltro Tenente di vascello Amebo d'Aste Stella Mab- 

CELLO. 

Oantelli Albebto, Tenente di Tascello, sbarca dalla torpediniera N, Us 
ed imbarca T Ufficiale di vascello di pari grado Bizio Tommaso. 

Pasella Ettobe, Dk Bensis Albebto, Lobecchio Stanislao, Tenenti di 
vascello, Quesada Obazio, Faba Fobni Gino, Gbiccioli Pietbo, Dilda 
Italo, Pedemonte Daniele, Gnardiemarina, Gbeco Salvatobb, Ca- 
ruso Stefano, Capi macchinisti di 1* classe, Cebvito Giuseppe, Capo 
macchinista di 2* classe, Cogliolo Giov. Battista, Sotto-capo mac- 
ohinista» Monaco Fedbbico, Medico di 2* classe, Laoquaniti Emilio, 
AllicTO commissario, imbarcano wXV Italia, 

Db Simone Giovanni, Tenente di vascello, sbarca dal gruppo delle tor- 
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pediniere in riterr» preMO il V dipartimento ed imbftroa Tnltro Te-^ 

nente di vasoello Bobt Oiovanki. 
Castxlluccio Ernesto, Capitano di fregata, ebaroa dal Dttra ed imbarca 

l'altro Capitano di fregata Db Palma Qustavo. 
Haooioochi Lodovico, Medico di 2* clawe, abaroa dal Jhra ed iml»aroa 

rUffioiale sanitario di pari grado Du Ahiois Michele. 
Pbeeiobo Edoardo, Sotto-oapo maoohiniata, abaroa dal Duilio in ditiKK 

ntbilità. 
Del Giudice Oiovakni, Tenente di Yaaoello, abaroa dal Savoia in diapo- 

nibiiitàed imbaroa T Ufficiale di yaaoello di pari grado Olivieri Oiu- 

8KPPB. 

Breoartb Gobtaktiko, Corri di Ferdinando, Tenenti di rasoello, Co^ 
oliolo Giov. Battista, Sotto-capo maoohiniata, cessano di essere de- 
stinati al gmppo delle torpediniere in disponibilitik al 1" dipartimento. 

Tedesco Gennaro, Cutinelli Emaiotblb, Tenenti di vascello, imbarcane 
snlla VUtorio Ewtanuele in disponibUità. 

Bettòlo Giov. Battista, Capitano di firegata, Pini Pino, Costantino Ar- 
turo, Sottotenenti di vascello, De Vita Donato, Medico di 2* classe, 
imbarcano snl Tripoli, 

Ruggiero Buggero, Guardiamarina, imbarca sulla Folgore. 

PoucHAiN Adolfo, Tenente di vascello, cessa di essere destinato al grappa 
delle torpediniere in disponibilità al 2* dipartimento ed è sarrogato 
dairaltro Tenente di rasoello Oalì Roberto. 

SQU4RZINI Enrico, Sotto-capo maocbinista, destinato al grappo delie tor- 
pediniere in disponibilità al 2* dipartimento. 

MoNGiARDiNi Francesco, Tenente di vascello, Bianconi Alfredo, Guar- 
diamarina, imbarcano sulla torpediniera 40S S. 

Cassanbllo Gaetano, Tenente di vascello, Izzo Leopoldo, Capo macchi- 
nista di 2* classe, Garassino Edoardo, Commissario di 2* classe, im-^ 
barcane sulla lìni'midahile. 

Ronca Gregorio, Tenente di vascello, Schibti Carlo, Capo macchinista 
di 1* classe, Ardibsonb Luigi, Commissario di 1* classe, imbarcano 
sulla Pa'eotro in disponibilità. 

Flores Edoardo, Capitano di corvetta, Vacca Giovanni, Capo macchi- 
nista di 1* classe, Minale Biagio, Commissario di 1* classe, imbar- 
cano sull*^jia in disponibilità. 

Incoronato Edoardo, Tenente di vascello, Muratoia Francesco, Capo 
macchinista di 1" classe, Costantino Alfredo, Commissario di 1* classe^ 
imbarcano sul Rapido in disponibilità. 
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STATI MAGGIORI DELLE REGIE NAVI ARMATE 

B 

NOTIZIE SULLE NAVI MEDESIME 



Squadra permanente. 

Siato Maggiore. 

Vice ammiraglio^ Bertelli Luigi, Comandante in capo. 

Capitanò di voioello, Truooo Gioacchino, Capo di Stato maggiore. 

Tenentó di vaacello, Negri Carlo, Segretario. 

Tenente di vateéllo^ Buglione di Menale Onorato, Aiutante di bandiera. 

Medico eapo di 9. elasse, Aocardi Stefano, Medico capo squadra. 

Commissario eàpo di 8. elasse. Coma Guglielmo, Commissario capo squadra. 

Con la data del 16 gennaio 1888 la squadra permanente si ricompone 
delle navi seguenti: 



Dandolo (Corasiata a torri). Armata a Speaia il 1^ maggio 1887. — Nare 
ammiraglia della squadra permanente dallo stesso giorno. A Speaia. 

Stato Maggiore, 

Capitano di vascello, Truooo Gioacchino, Comandante di bandiera. 

Capitano di fregata, Amoretti Carlo, Comandante in 2^. 

Tenenti di vascello. Ferro Alberto, Picasso Giacomo, Pastorelly Alberto, Ja- 

couoci Tito, De Baymondi Paolo. 
Tenente di vascello, Argentino, Bivera Francesco. 
Sottotenente di vascello, Argentino, Erdmann Ferdinando. 
Sottotenente di vascello, Giayotto Mattia. 
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GHardiewè^rina /f. di totUtenenti di voietU^^ Bombo Ugo, Bisoaretti Gaido. 

Ingegnere di i. eUuMy Farofftni Maroo. 

Capo maeehinieta prineipalet Qiaimis Antonio. 

Capo maeehinista di i. elasee. Cariano Gennaro. 

Capi maeohinisti di S, elaesOi Citarella Giuseppe t lenoo Federico. 

Sotto^eapo macehimiita, Molinari Emanaele. 

Medico di i. ela$te, Chiari Attilio. 

Medico di a. olaeeoy Malato Vittorio Emanaele. 

Cemim»9ario di /. elaeeej Bolla Luigi, 

Allievo eomniesariot Hellina Lorenso. 



Italia (Coranata). In armamento completo dal 16 gennaio 1888. — A 
Speda. 

Stato Maggiore. 

Capitatéo di vaeeello^ Corei Raffaele* Comandante. 

Capitano di fregata. Farina Carlo, Comandante in 2*. 

Tenenti di vaseello, Moreno Vittorio, Marselli Baffaele, Zeii Brmenegildo, 

Faaella Ettore, De Benais Alberto, Loreoohio Stanislao. 
Ouardiamarinay ff, di Sottotenente di vaeeello, Quesada Oraiio. 
Onardiemarina, Farafòmi Gino, Griooioli Pietro, Dilda Italo, Pedemonte 

Daniele. 
Ingegnere di /. elaese, Valsecchi Giuseppe. 
Capo maeckinieta principale. De Bonis Giuseppe. 
Capi wMcokinitii di /. elaese^ Greco Salvatore, Amoroso Antonio, Caruso 

Stefano. 
Capo maeckinieta di 2, olasee, ff, di eapo maeehiniita di 4, olaeee, Cerrito 

Giuseppe. 
Sotto-eapi 9McehÌHistif Cogliolo Gio. Battista, Montaldo Gaetano, Biaggi 

Pasquale. 
Medico di i, clone, Colella Gioranni. 
Medico di S. eloise, Monaco Federico. 
Commiseario di /. olaete, Veca Vincenso. 
Allievo eommieearic, Lacquaniti Emilio. 

Oaatelfldardo (Corassata). Armata a Venesia 11 21 dicembre 1888. — 
Parte da Spezia il 26 gennaio e arrira il 26 a Maddalena. 

Stato Maggiore. 

Capitano di voiceUo, Centurione Giulio, Comandante. 
Capitano di corvetta, Bomano Vito, Comandante in 2^ 
Tenenti di vaeeello, Ferrara Edoardo, Merlo Teodoro, Marcello Gerolamo, 
Fallotti Eugenio. 
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Onardiemarina, Como Gennaro, Nani Tommaso, Stranges Antonio, Bioal- 

done Bicoardo, Tangari Nicola. 
Capo moóehinista di /. elaste^ Riooio GioBuè. 
Sottih-capo macchinUta, Lauro Filippo. 
Medico di /. oImm, Galloni Giovanni. 
Medico di 2, elasee^ MinntiUo Sergio. 
Commissario di /. elassot Ghiozzi Francesco. 
Allievo commissario^ Roulph Giulio. 

Agostìn Barbarlgo (Avviso). Armato a Napoli il 16 dicembre 1886. -— 
A Spezia. Parte da Spezia il 15 gennaio e approda a San Remo lo 
stesso dì, ove viene messo a disposizione di S. A. I. il principe ere- 
ditario di Germania. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta^ Persico Alberto, Comandante. 

Tenente di vascello^ Santarosa Pietro, Utfloiale in 2^. 

Sottotenenti di vascello, Yiglione Giovanni, Riandò Giacomo. 

Oiéordiamarina, Cerrina Giovanni. 

Capo macchinista di S. classe, Cibelli Giuseppe. 

Medico di 2, classcy Moliterni Gennaro. 

Commissario di 2. classe, Penco Andrea. 



Navi aggregate alla squadra permanente. 

GiOTanni Bavsan (Ariete torpediniere). In armamento completo a Spezia 
dal 26 ottobre 1887. — (Con la data del 26 ottobre viene aggregato 
alla squadra permanente). Approiìa a Snez il 2 gennaio ed a Massaua 
U 21. 

Stato Maggiore. 

Cibano di vascello^ Turi Carlo, Comandante. 

Capitano di corretta^ Rosellini Gio. Battista. 

Tenenti di vascello^ Somigli Carlo, Pari Hi Luigi, Grasiani Felice, Gnasso 

Smesto. 
Sottotenenti di vascèllo^ Zavaglia Alfredo, Cafiero Gaetano. 
Capo macchinista di /. classe^ Garginlo Salvatore. 
Capo macchinista di 2, classe^ Gatti Stefano. 
Sottocapo macchinista^ Ornano Pietro. 
Medico di /. classe^ Alviggi Raffaele. 
Commissario di /. classe, Masciarella Luigi. 
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Navi varie airestero. 
Divisione Navale dell'America Meridionale. 

SttUo Maggiore. 

Cantr* ammiraglio, Murtiaei Gmbriela, Comandante in oapo. 

Capitano di frsgata, Besaaco Biooardo, Oapo di Stato maggiore. 

TenonU ài voioello, Borea Bicci Baf jhiele, Segretario ed aiutante di bandiera. 



A» Tespueel (Incrooiatore). Armato il 1'' febbraio 1886 a Speiia. — A 
MonteTideo. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata ^ Besaaco Biooardo, Comandante di bandiera. 

Capitano di oorvetta, Yergara Franceeco, Uffloiale in 2*. 

Tenenti di vaseello. Agnelli Cesare, Pardini Qinaeppe, Pongiglione Franoe- 
Boo, Bomì Lirio. 

Sottotenenti di €a*cello^ Manolo Paolo, Cenni Oiovanni. 

Ouardìemarinat Magliaio Luigi, Arcangeli Luigi, Boeelli Qinaeppe, Ga- 
brielli Carlo. 

Capo maeehinista di 9, elaese. Amante Federico. 

Sotto-eapo maeehinista. Viale Carlo. 

Medico di /. elaase. De Martini Pietro. 

Mediee di B. olaeee, Nannini Serafino. 

Commieeario di 1. elaMse, Avena Chiaffredo. 



€• Colombo (Incrociatore). Armato a Veneiia il 21 ottobre 1888. — A 
Callao. Parte da Callao il 33 gennaio 1888. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vaseello, Fecoarotta Matteo, Comandante. 

Capitano di eervetta^ Bebandi Agostino, Ufficiale in 2*^. 

Tenenti di vateéllo^ Ghessi Bnrioo, Consiglio Luigi, Della Torre Clemente» 

Priero Alfonso. 
Sottotenenti di vascello, Simonetti Diego, Elia Gioranni, Mareeca Bttore» 

Ponte di Pino Clemente, Tosi Aleesandro, Pignatelli Mario. 
Ouardiemarina, Biooi Italo, Sommi Pioenardi Galeano, Migliacoio Brneato» 

Pullino Vittorio. 
Oapo macchinista di /. classe^ Sanguine ttl Giacomo. 
SottO'oapo macchinista, Abbo Antonio. 
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JHedieo di S, classe, Aliseri Filippo. 
Commissario di a, classe^ Gnida Vinoenio. 

Flario Gioia (Inorooiaiore). Armato a Yeneila il 1^ settembre 1883. 
Approda a OaUao il 14 gennaio. 

Siaio Maggiore. 

Capitano di vaseoUo, OrandTille Eugenio, Comandante. 

Capitano di eortetta, Ohigliottl Effisio, Ufficiale in 2°. 

Tenenti di vascello. Rolla Arturo, Borrello Edoardo, Bioaldone Vittorio, Bor« 
rello Carlo. 

Sottotenenti di vascello^ Ruggiero Giuseppe. 

Quardiemarina, Fosoari Pietro, Cipriani Riccardo, Paladini Osyaldo, Alba- 
mente Siciliano Carlo. 

Capo macchinista di 4. classe^ Narici Gennaro. 

Sotto-capo wuteckinista, Suasone Antonio. 

Medico di 4. classo^ Coletti Francesco. 

Medico di B, classe^ Mesohieri Giulio. 

Commissario di /. classe, Nava Giordano. 



Sebastiano Yeniero (Cannoniera). In armamento dal 21 dicembre 1886. 
— A Monterideo. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta. Cavalcanti Guido, Comandante. 

Tenente di vascello, Giuliani Francesco, Ufficiale in 2^ 

Sottotenenti di vascello, Borrello Eugenio, D* Estrada Rodolfo, Jauoh Oscar. 

Capo maechinista di 2, classe. Sansone Carlo. 

Medico di 8, classe^ Giusti Giuseppe. 

Commissario di 9. classe, Murani Giuseppe. 



Divisione navale del Levante. 

(Con la data del 1^ settembre 1887 viene costituite una Divisione navale 
del Levante.) 

Stato Maggiore della Divisiofie. 

Contr* ammiraglio, Acton Emerik, Comandante. 

Capitano di vascello, Raggio Marco Aurelio, Capo di Steto maggiore. 

Tenente di vascello, Bracchi Felice, Segreterie ed aiutante di bandiera. 
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8. Haiitno (Ooranata). Armata a Spezia il 16 maggio 1887. — NaTd am* 
miraglia del Comandante della Dir telone navale del Lerante. — Parte 
da Smime il V gennaio ed approda a Porto Said il 4. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vaseeUo, Raggio ìCaroo Aarelio, Comandante di bandiera. 

Capitane di corvetta, Giorello Oiovanni, Ufficiale in 2®. 

Tenenti di vateeUo, Norellia Carlo, Mamoli Angelo, BeWlacqaa Vinoenao, 

Magli ano Gerolamo. 
OuardiemarinOf Moroeini Ottariano, Castellino Nioolò, Oaaita Arittide, 

Nnnes Franco, Zavagli Carlo. 
Capo maeekinitta di g, elasw, Genardini Archimede. 
Sotto-eapo maeehiniata, Preiioeo Edoardo. 
Medieo di i. eUuee, Yanadia Giovanni. 
Medico di 2. elasie, Vico Ettore. 
Commiuario di 4. elai9e, Husal Paolo. 
Allievo eommiesariOf Sacci Antonio. 

Dogali (Ariete torpediniere). Armato a New-Castle il 28 aprile 1887. -^ 
(Dal l*^ settembre viene aggregato alla Divieione navale del Levante.) 
Deetinato ad nna mieaione nel Mar Roseo. A Massaua. 

Stato Maggiore. 

Capitane di fregata. De Luca Roberto, Comandante. 

Capitane di corvetta, Gardella Nicola, Ufficiale in 2**. 

Tenenti di vascello. Giuliano Alessandro, Corsi Camillo, Cito Luigi. 

Sottotenenti di vaiceUo, Resio Arturo, Della Chiesa Giulio. 

Capo macchinUta di /. olaete, Miraglia Luigi. 

Sotto-capo maeehiniita, Comotto Pietro. 

Medico di ¥. oloéie^ Morisani Agostino. 

Commissario di S, classe, Sagaria Pasquale. 

Mare* Antonio Colonna (Avviso). Armato a Napoli il l** maggio 1887. — 
(Dal 1° settembre fa parte della Divisione navale del Levante.) De- 
stinato ad nna missione nel Mar Rosso. Ad Assab. 

Stato Maggiore. 

Capitano di eorvettay Annovaisi Giuseppe, Comandante. 
Tenente di vascello. Castagneto Pietro, Ufficiale in 2<*. 
Sottotenenti di vascello, Belleni Silvio, Corsi Carlo, Otto Eugenio. 
Capo macchinista di 8. classe, Odeven Yincenso. 
Medico di 2, classe. Guerra Pietrangelo. 
Commissario di S, classe, Torre Gerolamo. 
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Sesia (PiroBoafo). Armato l'il gennaio 1884 a Napoli. — (Dal V Bei;fcembre 
1887 fa parte delia Divieione navale del Levante.) Di staoione a Co- 
stantinopoli. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvettai Beynandi Carlo, Comandante. 

Tenente di vascello, Gatrola Ignaiio, Ufficiale in 2^ 

Sottotenenti di vateeUOi Roberti Lorenzo, Corderò di Montezemolo Umberto. 

Commiesario di £. elaeee, Soaraffia Oinseppe. 



Divisione navale leggiera d'esperimento. 

Con la data del 6 gennaio 1888 viene oostitnita una Divisione navale 
leggiera d'esperimento. 

Siato Maggiore della Divisione. 

Capitano di fregata, Bettòlo Giov. Battista. 



Tripoli (Inorooiatore torpediniere). — In armamento completo a Napoli 
dal 2 gennaio 1888. — Parte da Napoli TU gennaio, approda a Poz- 
zuoli lo stesso giorno, a Siracusa il 14 e ad Augusta il 20. Parte il 25 
e giunge il 27 a Patrasso. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Bettòlo Giov. Battista, Comandante. 
Tenente di vatoello, Bonnefoi Alfredo, Ufficiale in 2^ 
Sottotenenti di vateello, Pini Pino, Costantino Arturo. 
Capo maeehinitta di 2. olaese, Calabrese Vincenzo. 
Medico di 8, classe, De Vita Donato. 
Commissario di S. classe, Todisoo Pasquale. 



Folgore (Avviso tori>ediniere). — In armamento completo a Napoli dal 
2 gennaio 1888. — Parte da Napoli il 14 gennaio, approda a Poz- 
zuoli lo stesso giorno, a Siracusa il 16 da dove ne parte il 20 ed approda 
ad Augusta il 22. Il 26 parte da Augusta ed approda il 27 a Patrasso. 

Staio Maggiore. 
Capitano di corvetta^ Sartoris Maurizio, Comandante. 
Tenente di vascello. Pignone del Carretto Alessandro, ufficiale in 2^. 
QuardiasnArina ff. di sottotenente, Ruggiero Buggero. 
Sotto-capo macchinista^ Bisagno Benedetto. 
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TorpedinierA d'alto nare H. IM 8. In armamento dal S gennaio 1888. 
— A Speda. Parte da Spexia il 7 gennaio, approda a Napoli 1* 8, a 
Siraonsa il 10 e ad Augnata il 20. Parte da Augnata il 26 ed approda 
il 86 a GallipoU. 

Stato Maggiore. 

Tenente di ^caeeeìle^ Hongiardini Francesco, Ck>mandante. 

€hMrdittmtMrina ff, di eettotenente di rtueelh. Bianconi Alfredo, Ufficiale ini*. 

Torpediniera F. 77 Y. A. Armato a Speaia il 81 dicembre 1887. — A 
Spezia. — Parte da Speiia e si reca a OenoTa per prendere la con- 
segna del ser vitto di quella stasione invece della torpediniera iV. 50 T. 
Parte da Genova il 8 gennaio ed approda a Spella lo stesso di, a Na- 
poU ì% a Siracusa il 18 e ad Augusta il 80. Parte da Angusta il 86 
e approda il 26 a Gallipoli. 

Stato Maggiore» 

Tenente di wueelle, OUvari Antonio, Comandante. 

Otiardiémarina, ff, di sottetenente di voioelle, Pisoicelli Masslmino, Uffi- 
ciale in %^, 



Forza navale nel Mar Rosao. 

Garibaldi (Corvetto). Armata a Spezia il 21 novembre 1884. — Gnardaporto 
e nave ospedale delle forse navali nel Mar Bosso dal 1* aprile 1886. 
— A Haasaua. 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Grillo Carlo, Comandante. 

Tenente di vojioeUo, Ruggiero Vince oso. Ufficiale in 2**. 

Tenente di vatoello^ Goso Nicola. 

Sottotenenti di vaeeello, Massard Carlo, Lunghetti Alessandro. 

Oftardiamarina, Ramognino Domenico. 

Sotto-capo miieehiniita^ Gardella Gerolamo. 

Medico cape di 2, olatee, Ancona Emidio. 

Medici di /. elaete^ Buonanni Gerolamo, Castagna Giuseppe. 

Medieidi e, elaieCi Cooossa Antonio, De Conciliis Pecio. 

FamiAcieta di 3, elatee^ De Vie Adolfo. 

Cotnmitéario di f, claese, Gambarella Luigi. 

Commissario di e. classe^ Lansa Leopoldo. 

Allievo commissario^ Heriano Stefano. 

Città di Genova (Trasporto). Armato a NapoU 1*11 febbraio 1887. — A Maa- 
saua. (Dal !<> luglio 1887 nave-ospedale succursale.) 
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Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta^ Sorrentino Giorgio, Comandante. 

Tenente di voieeUo^ Buono Ernesto, Uffioiale in 2*. 

Tenenti di wueello, Finsi Eugenio, Robin Ernesto, Tossoni Francesoo, Ci- 

priani Matteo. 
Capo maeahinista di e, ela$»e^ Bafla Gioranni. 
Medieo di 4, eloMOt Confaloue Angelo. 
Commissario di 4, elaseOn Asquasoiati Palmarino Matteo. 

CATOlir (Trasporto). In armamento oompleto a Napoli il 26 febbraio 1887. 
— A Massana. 

Stato Maggiore. 

Capitano di eortetta, Boy oh Carlo, Comandante. 

Tenente di voioello, Ceoooni Ulisse, Uf&oiale in 2*. 

Tenente di vaseello, Mocenigo AUise. 

Sottotenenti di vasoello, Cagni Umberto, Villani Francesoo. 

Guardiamarina^ Salaiar Edoardo. 

Capo maoehinitta di 2. elatse, Caooiuolo Pasquale. 

Medieo di 9, eJaese, Yetromile Pietro. 

Commiisario di 9. elaeee^ Martina Giuseppe. 

ChuiglUmo (Pirosoafo). Armato a Napoli il B norembre 1887. — Parte da 
Massaua il 6 gennaio per far ritorno in paese, approda a Sues 1' 11, a 
Porto Said il 18, a Napoli il 22. 

Stato Maggiore. 
Capitan» di corvetta, Ferrari Gio. Battista, Comandante. 
Tenente di vascello, Baio Filippo, Uffioiale in 2"^. 



Earopa (Trasporto). Armato a Yenesia il V maggio 1886. — A Massaua. 
Nave distillatrioe d*aoqua. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello. Camerale Lanfranco, Comandante. 
Tenente di vascello, Montuori Nicola. 
Sotto-eapo macchinista, Romano Vincenzo. 
Commissario di 2. elasse, Balcani Romeo. 



Carlddi (Cannoniera). In armamento oompleto a Napoli il 1* mano 1887. 
— A Massaua. 
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Stato Maggiore, 

Capitano di fregata^ Fabriii Fabriiio, ComAudanta. 
TtmmU di ^a»wUo, Lopes Carlo, ITffioiale in 2''. 

SotUtenefiti di vtfióello, Della Biva di Fenile Alberto, Leonardi Miche- 
langelo. 
Onardiemarina^ Migliaooio Carlo, Blanoardi Yinoenao. 
Capo maeehiniHa di 9, olone, Ottino Angelo. 
Medico di 2, olone t Dattilo Edoardo. 
Commiseario di g, olasu, Bartoluooi Olimpio. 

SeillA (Cannoniera). Armata il 6 febbraio 1886 a Yeneiia. — A ìfasaana. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corretta, Camis Vito, Comandante. 

Tenente di vaecello, Peioetto Ulrico, Uffloiale in 2^ 

Tenente di ratecUo, Tallarigo Garibaldi. 

Sottotenenti di vascello, BaroTioh Nicola, Stampa Ernesto. 

OnardiamarinOf De GroMÌ Fortunato. 

Capo tnaeohiniita di 8, classe, Ferrarono Carlo. 

Medico di e, classe, Rocco Gennaro. 

Commissario di 2. classe, Satriano Felice. 

Prorana (Cannoniera). Armata a Napoli il 6 febbraio 1887. — A Haieana. 

Stato Maggiore. 
Capitano di fregai a, Baaso Carlo, Comandante. 
Temente di vascello, Soognamiglio Pasquale, Uf&ciale in 2°. 
Sottotenenti di vascello, Avalis Carlo, Oriochio Carlo, CaTaua Artnro. 
Capo macchinista di 9, elasse. Volpe Clemente. 
Medico di e, classe, Bartoli Raffaele. 
Commissario di 8, classe, Consalvo Luigi. 

Mestre (Piroscafo). Armato a Yenesia TU gennaio 1886. — A Massaua. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Papa Giuseppe, Comandante. 
Sottotenente di vascello, Tiberini Artnro, Ufficiale in 2**. 

Calataflmi (Piroscafo). Armato a Spezia il r settembre 1886. — A Massaua. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello, Incoronato Luigi, Comandante. 
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Miseno (Goletta). Armata a Napoli il 16 giugno 1887. — A MaMaaa. 

Sialo Mctggiore, 
Tenente di vaseeUe, Chlonio Angelo, Ck>mandante. 
Sottotenente di vaeeelle, Albenga Gaspare, Ufftoiale in 2\ 

Teiere (Oieterna). Armata a Napoli 11 lA maggio 1887. — A Mauaiia. 

Stato Maggiore. 
Sattetenente di vaeeello, Manmardi Bmllio, Uflloiale in 8\ 

Hàgim (Cisterna a vapore). Armata a Massana dal IB dioembre 1886 (tipo 
baroa a vapore). — A Massana per serviiio locale. 

Stazione dell' Indo-China. 

Rapido (Avviso). In armamento dal di 11 gennaio 1886. — Parte da Snes il 
81 dioembre 1887, approda a Porto 8aid il 8 gennaio, a Dorano il 10 
ed a Yenesia il 13.11 18 si reoa a Punta Maestra per soooorrere un va- 
pore ooU incagliato. La sera stessa fa ritorno a Yenesia; il SO passa 
in disponibilità ed il SS in disarmo. 

Staffetta (Avviso). — In armamento a Yenesia dal 18 ottobre 1887. — 
Approda al Gabon il 8 gennaio. 

Stato Maggiore. 

Capitarne di fregata^ Yolpe Raffaele, Comandante. 

Tenente di uueello, Botti Paolo, Ufficiale in 2"*. 

Tenente di vaseMe, Pandolfini Roberto. 

Settotemnti di vaeeeìle^ Fabbrini Yincenso, Bravetta Ettore, Bonino Teofilo. 

Guardiénnarina, De Luca Carlo. 

Cafe maeekiniita di £. elasie^ Mauro Pio. 

Mediee di /. eUuse, MosoatelU Teofllo. 

Cemmiitarie di 8, eUuse, Bltucoi Francesco. 



NaTÌ-Scnola. 

Maria Adelaide (Fregata). (Nave-Scuola d'Artiglieria). ArmaU a Spesia il 
1* agosto 1874. — A Spesia. — Destinata a disimpegnare il serviaio di 
nave ammiraglia del 1* Dipartimento. 

IO 
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Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Qaigìni Puliga Carlo, Comandante. 

Capitalo di /regata f Guevara Suardo Inigo, Comandante in 2^. 

Tenente di vMoello, Pinohia Giulio, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello ^ Colte Ile tti Giuseppe, Caput Luigi, Stroni Leone, Del 
Bono Alberto, Capomasza Guglielmo. 

Sottoten&nte di vatcello, Din! Giuseppe. 

Ouardiemarina, De Lorensi Giuseppe, Notarbartolo Leopoldo, Cooos» Cam- 
panile Nioola, Cays di Giletta Vittorio. 

Sotto-^apo maeehiniitay Culiolo Luca. 

Medico di 1, clasiff Ariola Domenico. 

Medico di S. olaue^ Gioelli Pietro. 

Commissario di /. classe, Tomasnolo Ferdinando. 

Allievo commissario, Florido Giuseppe. 

Yeneda (Nave-Scuola Torpedinieri). Armatali 1" aprile 1882. — A Spesia. 

Stato Maggiore, 

Capitano di tasoello. Denti Giuseppe, Comandante. 

Capitano di corvetta. Crespi Francesco, Ufficiale in 2^. 

Tenente di vascello^ Serra Luigi, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di vascello^ Casella Giovilnni, Pagano Nioola, Colombo Ambrogio, 

Bertolini Giulio. Scotti Carlo, Belmondo Caccia Enrico. 
Sottotenenti di vascello. Pericoli Riccardo, Casini Camillo. 
OuardiemaHna, Simion Ernesto, Giorgi de Fona Roberto, Bertolini Franoe- 

SCO, Cactii Baden Marcello, Alvisi Anteo, Badellino Giovanni, Sonati 

Ambrogio. 
SottO'Oapo macchinista, Cuneo Pietro. 
Medico di /. elasse, Sbarra Giovanni. 
Medico di 8, elasse, Weinert Ernesto. 
CommissarUi di /. classe. Pozzo Domenico. 
Allievo commissario, Tomasinelli Costantino. 



Città di Napoli (Trasporto). In armamento speoiale a Spesla dal 6 no- 
vembre 1887 quale nave scuola allievi fuochisti. — A Spesia. 

Stato viaggiare. 

Capitano di fregata^ Grenet Francesco, Comandante. 
Capitano di corvetta, Rniseooo Candido, Ufficiale in 2®. 
Tànenti di vascello, Bianco di San Secondo Domenico, Coen Giulio, Verde 
Costantino, Nagliati Antonio. 
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Capo macehinista di 2. olasie, Sorito Giovanni. 

Sotto-eapi maeehinistif Balzano Giovanni, Pittalaga Giovanni, Canade Davide. 

Medico di i, elasse ^ Rosai Franoesco. 

Commissario di S. classe^ Corvino Luigi. 



Terribile (Corazzata). In armamento speciale dal 18 novembre 1887. — A 
disposizione della nave scuola d'artiglieria. A Spezia. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vaseello, Rossi Giuseppe, Comandante. 
Capo macchinista di 2, classe^ Schiappapietra Angelo. 
Commissario di 2, classe, Faohetti Luigi. 



Navi varie nello Stato. 

Lepanto (Corazzata). In armamento completo dal 16 agosto 1887. — Parte 
da Gibilterra il 27 novembre, approda a Madera il 28, a Tangeri il 
6 dicembre e a Spezia il 12. 

Stato Maggiore. 

Capitano di vascello, Morin Costantino, Comandante. 

Capitano di/regata^ De Libero Alberto, Ufficiale in 2°. < 

Tenenti di vaseello, Frasca Giov. Batt., De Benedetti Giuseppe, Bcmaini Ar- 
turo, G^rra Davide, Martini Paolo. 

Sottotenenti di vaseello, Cusani Lorenzo, Solari Emilio. 

Onardiemarina, Ginocchio Goffredo, Mortola Giuseppe, Del Pozzo Giuseppe, 
Colletta Giacomo, Lobetti Fio, Sulinardi Pasquale. 

Ingegnere di /. elasse, Malli ani Attilio. 

Capo macchinista principale^ De Griffi Ferdinando. 

Capi macchinisti di /. elasse, Barile Carlo, Assante Salvatore. 

Cape macchinista di 2. classe^ Persico Pasquale. 

Sotto-capi macchinisti^ Rapez Antonio, Donati Giuseppe, Dell a Casa Giovanni. 

Medico di 1. classe. Calabrese Francesco. 

Medico di 2. classe^ Melardi Salvatore. 

Commissario di i. classe. Scavo Vincenzo. 

Allievo commissario, Fanfani Alfredo. 



Città di Milano (Trasporto). Armato a Spezia il 1"* giugno 1887. — 
Fra Napoli, Ustica e Palermo per la immersione di cavi sottomarini. 
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Stato Maggiore. 

Tenente di wuóelU, Palermo SalYAtore, GomAadMiU. 
Tenente di fMucelle, Del Giadice QioTUìni, UflIoUie in S*. 
Settéh-eape macekiniets, Ooffl Bafteele. 
Msdiee di 9, eUuee^ Arcadipane Adolfo. 
Cemmiesmrio di g» elaese^ Conti Pietro. 

GsariilM^ (Cannoniera). ArmaU a Spesia il 16 gennaio 1887. — Btasio- 
aaria a Taranto. * 

Stato Maggiore. 

Tenente di uueeUe^ Aetato Qinteppe, Comandante. 

X«nui« (Piroeoalo). In armamento a Spesia dal 21 aprile 1886. — Dal 
di 11 detto è deetinato alla Tigiiania per la repreeeione del oontrab* 
bando sulle coste della Bioilla. 

Staio Maggiore. 

Tenente di vaeeèUc^ Deroto Michele, Comandante. 

TIgllMite (Soorridoia). Armata a Napoli U l*" gennaio 1884. — A Vento. 



Dillyeate (Soorridoia). Armata a Napoli il 21 giugno 1888. — Di stallone 
a Ponsa. 

Layaiim (Piroscafo). Armato a Napoli tipo ridotto dal dì 27 ottobre 1886. 

— A Napoli per serTisio locale del Dipartimento. 

ClateriiA N . 8. Armata tipo ridotto a Napoli dal 21 gennaio 1886. — Per 
serrisio locale del Dipartimento. 

OanOHiera lagnaAre !f* II. In armamento a Yenesia dal 1* giugno 1887. 

— A Yenesia. A disposisione della scuola allisTi macchinisti. 

CaaaORieni lagaiimre N. III. In armamento a Yenesia dal 18 noYembre 
1887. — A disposisione della scuola aUievi macchinisti. 

Cannonleni lagunare N. IT. — In armamento a Yenesia dal 6 settem- 
bre 1887. — A disposisione delia scuola allieyi macchinisti. 
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Barea a rapore A. 81* Armata a Porto Torres il 26 febbraio 1886. -^ 
Alla Maddalena. 



Barea a rapore A. 56* Armata a Speiia il 4 dicembre 1887. — A San 
Berne. (A diapoaiiione di 8. A. I. il principe ereditario di Germania). 



Barea a Tapore €• 24* In armamento a Limone dal 12 maggio 1886. 
Sul Lago di Garda per la reprcMlone del contrabbando. 

Barea a rapore C. 25. In armamento a Limone dal 12 maggio 1886. • 
Sol Lago di Garda per la repreesione del contrabbando. 



OigUo (OiBtema). Armata a Speiia tipo ridotto il 18 febbraio 1886. 
In aerriiio del laaeretto dell 'Asinara. 



BimoreUatore N. 1« Annate a Spezia tipo ridotto il di 11 maggio 1886. 
— A Porto Corsini. Destinato al serrisio di rigilansa per la repres- 
sione del contrabbando. 



Bimorebiatore N. 2. Armato a Spesia tipo ridotto dal 6 ottobre 1886. — 
Traffica Ara Porto Torres e l'Asinara. 



Blmorehlatore H. 8. Armato a Spesia il 27 maggio 1886. — A Spesia. 
Per serrisio locale del Dipartimento. 



Blmorehlatore N. 5. Armato a Spesia il V gennaio 1888. — A Spesia. 
Parte da Spesia il 6 gennaio per studiare Tubicasione da darsi ad al- 
enai semafori militari neir isola della Gorgona, e il 14 fa ritorno a 
Spesia. 

Bteagno (Pixocistema). Armata a Spesia (tipo barca a rapore) il 20 ot- 
tobre 1886. — Alla Maddalena dal 24 ottobre per serTiaio locale. 



Amo (Bimorebiatore). Armato a Spesia il l^ giugno 1887« — Alla Mad- 
dalena. 
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Stazioni torpediniere. 

Di STAZIONE A Genova. 
Torpediniera N* 88 T. Da armani a Spesia il V febbraio 1888. 

Staio Maggiore. 
Tenente di voioelle, N. K. 

Dì STAZIONE A LlVOBKO. 

Torpedinleni K. 45 T. Armata a Spezia il 16 dioembre 1886. — A 
Livorno. 

Staio Maggiore. 

Tenente di voieollo. Canale Andrea, Comandante. 

Di STAZIONE A Civitavecchia. 

Torpediniera N« 41 T. Armata a Spezia il 16 gennaio 1Q87. — A Civi- 
tavecohia. 

Staio Maggiore. 
Tensntf di vaeeelU^ D* Agostino Giovanni, Comandante. 

Di STAZIONE A Taranto. 
Torpediniera If. 24 T. Armata a Napoli il 9 agosto 1887. — A Taranto. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vaseeHo^ Hirabello GioTanni, Comandante. 

Di stazione ad Ancona. 

Torpediniera If. S5 T. Armata a Venesia il V settembre 1887. — Ad 
Ancona. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vaeoello, Basso Carlo, Comandante. 

Di stazione a Brindisi. 
Torpediniera N. 84 T. Armata a Napoli 1*11 agosto 1B86. — A Brindisi 

Stato Maggiore. 
Tenente di vaeeello, Nioastro EnriòoV Comandante. 
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Di 8TAZI0KB A CAQLIABI. 

Torpediniera K* 51 T. — Armata a Spezia il 10 novembre 1887 per 
BOBtitaire la torpediniera N, Ag T. nel servizio di stazione. — A Ca- 
gliari. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Presbitero Ernesto, Comandante. 

Di stazione a Messina. 
Torpediniera X. 48 T. Armata a Napoli il 16 maggio 1887. — A Messina. 

Stato Maggiore, 
Tenente di vaseello, Magliano Gio. Battista, Comandante. 

Di stazione ad Augusta. 
Torpediniera N. 42 T. Armata a Napoli il 19 luglio 1887. — Ad Augusta. 

Stato Maggiore, 
Tenente di vascello, Bizio Tommaso, Comandante. 

Di stazione a Palbbmo. 
Torpediniera N. 48 T. Armata a Napoli 1*8 luglio 1886. — A Palermo. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vaseellot De Pazzi Francesco, Comandante. 



Torpediniere armate per servizi vari. 

Torpediniera X. 2 T. Armata a Venezia dal 16 agosto 1887. (Per eser- 
citazioni degli allievi macchinisti.) 



Torpediniera X. 27 T. Armata a Spezia dal dì 11 dicembre 1887 in sosti- 
tuzione della torpediniera N. 3. (Per un corso complementare dei mac- 
chinisti torpedinieri.) 

Torpediniera N. 8 T. Armata sul Lago di Garda dal 18 novembre 1886 
per la repressione del contrabbando. — Lago di Garda. 
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TorpedinierA 5. ftOT. Armata a Spesia U Ift dioembro 1886. ^ A 8. Remo. 
A diapotiiione di 8. A. I. il prlnoipe •rodliario di Oennania. 

Stato Maggiore. 
TenenU di wueelU, Amero d*Ait« Stella ICaroello, Comandante. 



Navi in riserva. 
Torpediniere in riserva presso il l'' Dipartimento. 

Terpedlnlere N. 6 T., 86 T. ^ In riserva a Speiia dal 16 settombn 1887 
per eaercitaaioni degli allievi maoohinitti torpedinieri. 

TorpedlRlera 5. 108 8. — In riserra a 8peaia dal 14 novembre 1887 per 
eieroitaiioni degli allievi maoohinisli torpedinieri. 

Stato Maggiore, 
Tenente di VMeelU, Bregante Coetantino. 



Torpediniere in riserva presso il 2<' Dipartimento. 

Torpediniere 9. 14 T., N. 17 T., N. 88 T. —In riserva a Napoli dal V di- 
oembre 1887, meno la torpediniera N. 33 ohe lo è dal 39 dicembre (per 
istrniione degli allievi macohiniati torpedinieri). — A Napoli. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vaeeelh, Boet Giovanni. 
Commieenrio di 2. élaeee^ De Angelii Alfoneo. 



Navi centrali per la difesa locale. 

BomA (Ooranata). Nave oentrale del 1* Dipartimento marittimo dal 
86 mano 1887. (Poeiaione di riierva.) 

Sta^ Maggiore. 

Capitano di fregata^ Goglielminettl Secondo, Comandante. 
Capitano di eorvetta, 0iustinÌ Emanuele. 
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CapiUtno di oorvetta, Parodi Aagoiio. 

Tenenti di vaseellOf Bregante Gostftntina, Verde Felice, Lattoni Eugenio, Oerri 

Vittorio. 
Capo wuufckUUgta di 2* olone, Carneyale Antonio. 
Mjdioo di /. eUme, BeneTento Raffaele. 
Commiitarifi di 1, eUuee, Galella Ferdinando. 



Esploratore (Atyìso). Nave centrale del 8* Dipartimento marittimo dal 
V febbraio 1888. (Potinone di rieerra.) 

Stato Maggiore. 

Capitano di fregata, Ferraooiù Filiberto, Comandante. 

Capitano di eorvetta. Carnevali Alberico. 

Tenenti di wucello. Pergola Salvatore, Piana Giacomo, Bicheri Vinoenio. 

Sottocapo maeehmiita, Errico Giovanni. 

Mediea di ff. elatee, Padnla Fàbriiio. 

Commiteario di 9. elaue^ Grassi Francesco. 



Dom (Trasporto). Nave per la difesa locale della Maddalena dal SI marso 
1887. (Posirione di riserva.) 

Stinto Maggiore. 

Capitano di fregata, De Palma Gnstavo, Comandante. 

Capitano di eorvetta, Gagliardini Antonio, Ufficiale al dettaglio. 

Tenenti di voieello, Priani Giuseppe, Spesia Emilio. 

Sottù^eapo maeeMnieta, Noel Carlo. 

Mediea di f . elaoMO, Bianchi liariano. 

Medieo M 2. elaeee. De Amicis Michele. 

Cemmisiorio di 2. elasie, Romagnoli Luigi. 



Navi in disponibilità e in allestimento. 

PRIMO DIPARTIBIBNTO. 

Duilio (Coranata a torri). — In disponibilità a Spesia dall' 11 settem- 
bre 1887. 

Sfato Maggiore. 

Capitano di eorvetta, Nicastro Gaetano, Responsabile. 
Tenente di vaeeello, Campilansi Giovanni. 
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Capo maoéhinÌ9ta principaley Piana Bernardo. 
Camniisario di i, óloise. Tori Domenico. 



Principe Amedeo (Coranata). In disponibilità a Spesia dal 21 dioem- 
bre 1886. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vmoello^ Sanguine iti Natale, Responsabile. 
Capo maeohimiia di 1, elaeee^ Gerruti Felice. 
Com/nitsario di 1, oUuie^ Farazsi Ignazio. 



Palestro (Coranata). In disponibilità dal di 11 gennaio 1888. — A Spesia. 



Stato Maggiore. 

Tenente di vascello , Ronca Gregorio. 

Capo maeehiftiita di 1, ciane, Schieti Carlo. 

Commiieario di 4. elasse , Rama Edoardo. 



America (Trasporto). — In armamento completo a Napoli dall* 11 otto- 
bre 1887. Parti da Malta il 18 gennaio ed approda a Spesia il 80, ore 
passa in disponibilità il 86. 

Staio Maggiore. 

Tenente di vascello^ Delle Piane Enrico, Responsabile. 
Capo tnacchinista di 4, classe^ Cappuccino Luigi. 
Commissario di /. classe^ Del Giudice Giulio. 



Saroia (Incrociatore). — In disponibilità a Spesia dal i agosto 1887. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vascello^ Olivieri Giuseppe, Responsabile. 
Capo macchinista di 4. classe ^ Muratgia Raffaele. 
Commissario di e. classe^ Guarino Salvatore. 

Volta (Trasporto). — In disponibilità a Spezia dal 6 agosto 1887. 

Stato Maggiore. 

Tentate di vascello, N. N., Responsabile. 
Capo macchinista di 2. classe, Ottalevi Onorio. 
Commissario di 2. classe^ Franzoni Cesare. 
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àffondatore (Corazsata). — In disponibilità a Speaia dal 1^ dicembre 1887. 

Stato Maggiore, 

Tenente di vasioelloy Serra Eugenio, Responsabile. 
Capo maeehinUta di £, clasie, De Crescenzo Alfonso. 
Commissario di £, elasse, Sensoli Pirro. 



TOBPBDIKIBBE IN DISPONIBILITÀ. 

y. Gruppo, 

Torpedinien N. 52 T. dal l"" settembre 1887. 
^ „ 68 T. j> l"" D j> 






58 S. :d 1° novembre i» 

59 S. j> V febbraio 1888. 
^ „ 82 T. D 10 settembre 1887. 
,, „ 104 S. D 1^ x> ]> 
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/Sfafe Maggiore. 

Capitano di fregata, Mir abello Carlo. 
Sotto-eapo maeehinista, Ferrari Paolo, 
Commissario di 2. alasse, Gerbino Carlo. 



Yesario (Ariete torpediniere). — In disponibilità a Lirorno dal 1^ otto- 
bre 1887. Il 21 gennaio passa in armamento ridotto provvisorio. 

Stato Maggiore, 

Capitano di corvetta, Carbone Giovanni, Responsabile. 
Capo maeehinista di £, classe^ Montolivo Giov. Batt. 
Commissario di /. classe^ Talico Eagenio. 
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8B0ONDO DIPABTIKKMTO. 

Raniero di LaarU (Ooramta). In Altoitimento dal S6 ottobn 1887. 
— A Napoli. 

Staio Maggiore. 

Capliamo M ó^rvetts, Trani Antonio, Basponsabile. 
Capo macchinista principale, Vece Yinoenio. 
Commiisaric di /. classe, Bellini Andrea. 



Tittorio Emamiele (Fregata). In diipoaibiliti dal 6 ottobre 1887. — A 
Napoli. Nave ammiraglia del 2* Dipartimento marittimo. 

Siato Maggiore. 

Capitano di fregata. Bonetti Domenico, BeeponiabUe. 
Tenenti di vaseelloy Lessi Gaetano, Tedesco (Gennaro. 
Capo wMcckUUsta di 2. elasee, Attanasio Napoleone. 
Medico di 9, cloise, Oioyene V'incenso. 
Commistario di f . cUute, Masola Riccardo. 



Yettor PlMud (OorretU). In disponibiUti dal 6 ottobre 1887. — A Napoli. 

Stato Maggiore. 

Tenente di vascello^ Guida Giovanni, Responsabile. 
Capo macchinista di 8. clasee^ Maggio Domenico. 
Cvmmisearie di 8. elasse, Silragni Arturo. 

Etem (Ariete torpediniere). In disponibilità dal 12 gennaio 1888. — A 
NapoU. 

Stato Maggiore. 

Capitano di corvetta, Flores Edoardo. Comandante. 
Capo macchinista di i, classe. Vacca Giovanni. 
Cemmissarie di i. elasse. Minale Biagio. 

Tedetto (Avviso). In disponibilia dal 21 gennaio 1888. — A NapoU. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vascello, Cascante Alfonso, Responsabile. 
Sottocapo macchinista. Greco Alfonso. 
Commissario di 8. ciane, D*Anria Giuseppe. 
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TOBPBDIHIXSB IH DIBFOVIBILITA • 






4. Gruppo, 

Torpediniera N. 26 T. dal !<> Bettembre 1887. 

^ „ 28 T. » 1<^ » » 

29 T. }» 1<> » 9 

89T. }» l^" » 3> 

47 T. }» 6 dicembre d 

«. Gruppo. 

Torpediniera N. 40 T. dal 1« settembre 1887. 

54 T. » 10 }» » 

66 T. » 1« » » 

99 S. » 10 » » 

100 S. » 10 9 » 

iS/afe Maggiore. 






Capitano di fregata, La Greoa Stanislao. 
7Vjim»<< di wueello, Zattera Michele, Cali Roberto. 
Sotto^oapo wuufohiniita, Sqaarsini Enrico. 
Commissario di 8. olasso, Carola Miobelangelo. 

StromlMli (Ariate torpediniere). In disponibilità dal 16 settembre 1887.— 
A Yeneiia. 

Stato Maggiore. 

Capitano di eorvetta, Grimaldi (Gennaro, Responsabile. 
Tononte di vasceUo, Patella Luigi. 
Capo macekinista di 1, elasae, Bernardi Giovanni» 
Commissario di /. classe, Coooon Angelo. 

Arehimede (Aytìso). In dlspenibilità dal 31 dioembre 1887. — AVenesia. 

Stato Maggiore. 
Tenente di vaseeUo, Schiaffino Claudio, Responsabile. 
Sottocapo maeehinista. Ornano Antonio. 

Sapido (Aytìso). In disponibilità dal 80 gennaio 1888a — A Venesia. 

Esploratore (Attìso). In disponibilità dal 10 gennaio 1888. — A Ve- 
nesia. 
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TOBPBDINIKBE IK DISPONIBILITÀ. 

1. Gruppo. 
Torpediniera N. 9 T. dal V settembre 1887. 
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Astato Maggiore. 

Capitafw di fregata. Pappalardo Alfonso. 
Tefiente di vaseéllo. Forti Ruggiero. 
Sottocapo mncehinista, Palmieri Giulio. 
Commissario di /. classe, Mioheletti Olinto. 

Roma, 88 gennaio 1888. 
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IL CANALE DI CORINTO 



I. 

Una volta già la Rivista Mariitima si è diffusamente oc- 
cupata del canale di Corinto. Nel 1881 riportò per intero la 
relazione letta dal generale Stefano Tùrr, promotore fortunato 
della grande opera marittima, al III Congresso geografico in- 
ternazionale di Venezia, nella tornata del 17 settembre di quel- 
l'anno. (1) 

In quella solenne occasione il generale Tùrr poteva an- 
nunziare al Congresso il suo definitivo disegno ed esporre gli 
studi preparatori pel taglio del canale; ma il piccone, che 
non sempre demolisce per distruggere, ma spesso per rigene- 
rare, non aveva ancora rimosso quelle zolle sacre a Nettuno, 
cui un antico muro di confine aveva per lunghi secoli conser- 
vato a guardia e baluardo del Peloponneso. 

Prima d'entrare in materia, è bene rammentare le parole 
che in quella stessa tornata del Congresso geografico ebbe a 
pronunziare, pieno di caldo afi'etto per l'Italia, Ferdinando di 
Lesseps, parlando del canale di Panama: (2) 

« Nelle cose materiali come in politica si comincia sempre 
dalle concezioni più complicate, per arrivare alle soluzioni più 
semplici; egli è perciò che al principio di questo secolo si pensò 

(1) Ricigta MaHftima, IV trimestre, 1881, pag. 366. V. altresì Atti 
del III Congrento geografico intemazùmale^ voi. II, pag. 456. 

(2) Atti del III Congresso geografico internazionale^ voi. I, pag. 358, 
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a riunire il Mediterraneo al mar Rosso mercè le acque del 
Nilo, senza pensare alla maniera più semplice di tagliare la 
terra per introdurvi i due mari. 

» È avvenuto lo stesso in America, ove si è studiato il 
progetto di far discendere dalle Cordigliere i fiumi che pro- 
vengono dalle lontane montagne. Ma si presentò un grande 
patriotta veneziano, l'illustre Paleocapa, il caro presidente della 
commissione incaricata di studiare la questione. Si stava per 
proclamare, o signori, ch'io fossi pazzo ; ma il Paleocapa risol- 
vette il problema a Venezia col canale di Malamocco ; è dun- 
que Paleocapa che con la sua idea di creare il porto di Ma- 
lamocco ha reso possibile l'attuazione del canale di Suez. » 

È bene, dicevamo, rievocare la memoria di questo grande, 
perchè il genio italiano die spesso l'iniziativa d'opere per le 
quali non pochi stranieri andarono poi celebrati per tutto il 
mondo. 

Quanto al canale di Corinto, il Congresso emise il voto che 
« in vista dell'interesse evidente per il commercio del Levante, 
se ne imprendesse immediatamente l'esecuzione. » E difatti, il 
4 maggio 1882, alla presenza del re e della regina di Grecia, 
il voto veniva esaudito ed aveva luogo T inaugurazione ufficiale 
dei lavori. Dopo che il re ebbe dato il tradizionale colpo di zappa 
su quel suolo che Nerone aveva tentato invano di squarciare, 
e che i sacerdoti di Corinto e di Eleusi elevavano a barriera in- 
sormontabile del commercio, onde le navi non fossero dal ca- 
nale allettate a sollecitamente transitare per gli opposti mari, 
segui un gran banchetto, a cui il generale Tùrr invitò i sovrani 
di Grecia, il corpo diplomatico, i membri del Parlamento ed 
altri cospicui personaggi. 

Il generale Tùrr pronunziò il brindisi seguente: 

« Sire, sono scorsi diciotto secoli dacché l'imperatore Ne- 
rone incominciò i lavori del taglio dell' istmo di Corinto. Le 
vestigia di questi lavori, che noi abbiamo sotto i nostri occhi, 
attestano la volontà, l'energia con cui i lavori erano stati in- 
trapresi. Ma gli ordegni degli antichi erano insufficienti ; bi- 
sognava attendere il nostro secolo, il secolo del progresso, per 
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approssimare quest'opera alla sua soluzione. Oggidì la scienza 
ci offre mezzi potenti per assalire e abbattere infine questa 
barriera che fa ostacolo alla navigazione. Con Taiuto della 
Maestà Vostra e del suo governo, in cinque o sei anni l' istmo 
sai*à tagliato, e Vostra Maestà aprirà, col primo battello che 
traverserà questa nuova via, il canale marittimo di Corinto che 
sarà un vantaggio per tutte le nazioni. » 

E il re rispose: «Il mio appoggio e quello del mio go- 
verno non vi mancheranno mai per tutto ciò che concerne i 
lavori del taglio di questo istmo. Noi abbiamo la ferma fiducia 
che la vostra energìa riuscirà in ciò che Nerone non ha potuto 
compiere, e mediante quest'opera grandiosa voi avrete larga- 
mente contribuito alla prosperità della Grecia, nel tempo stesso 
che avrete reso immensi servigi alla navigazione marittima di 
tutte le nazioni. » 

In queste poche parole si riassume la storia del canale 
di Corinto e V importanza che ad esso si attribuisce per la Grecia 
e in generale per la navigazione mediterranea. 

L'idea prima di questo canale sembra dovuta a Periandro, 
uno dei Sette Savi della Grecia e tiranno di Corinto, vissuto 
verso il 600 av. C; ma la credenza religiosa che il taglio del- 
l' istmo sarebbe stato un attentato contro le divinità tutelari 
fu sempre un grande ostacolo per l'incominciamento del- 
l'opera. 

Demetrio Poliorcete, Giulio Cesare, Augusto, lo stesso Ca- 
ligola vollero tentare il taglio dell'istmo; ma un lavoro vera- 
mente risoluto, se non momentaneamente profittevole, non fu 
incominciato che al tempo di Nerone. Giudicando dalle vestigia 
che si poterono osservare al principio dei presenti lavori, 
si ha ragione di credere che Nerone non abbia fatto che dar 
seguito a un piano anteriormente preparato, almeno nelle sue 
principali disposizioni, sebbene il suo storico creda ch'egli non 
v'abbia già prima pensato, ma che vi sia stato ispirato dalla 
vista dei luoghi. 

Comunque, è noto che Nerone, venuto in Grecia nel- 
l'anno 66 di Cristo per celebrarvi tutti i grandi giuochi, si prò- 
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pose, come asserisce Luciano, di eguagliare ed anche di supe- 
rare Ercole, creando un nuovo stretto di Gabes, e difatti nel 
modo più serio e positivo intraprese un'opera, che lo rese in 
Grecia, per motivo tutto diverso, popolare come in Roma. 

In pochi mesi, migliaia d'uomini furono riuniti su quella 
lingua di terra: soldati, schiavi, condannali; e, quando i lavori 
maggiormente fervevano, si videro nel 07 arrivare seimila 
prigionieri ebrei che Vespasiano inviava dopo i suoi primi Suc- 
cessi in Giudea. 

Nerone stesso aveva voluto inaugurare i lavori ; egli uscì 
dalla sua tenda cantando V inno d'Anfitrite e di Nettuno e altre 
strofe in onore delle divinità dell'istmo. Poi il governatore 
della Grecia gli presentò una zappa d'oro, e l' imperatore in- 
cominciò lo scavo fra i canti e gli applausi dei convitati e del 
popolo. Per ben tre volte egli battè la terra, e portò flnanco 
un panierino di sabbia sulle spalle ; Nerone era ancora comme- 
diante. Indi esortò gli operai a mettersi con ardore al lavoro. 

La tragica fine di Nerone interruppe il corso dei lavori ; 
ma Luciano, cent'anni dopo la morte di lui, poteva scriverò 
cosi : « La riuscita di quest'opera sarebbe stata di molto van- 
taggio al commercio, e non solamente alle città del litorale, 
ma anche a quelle dell'interno, perchè esse profittano altresì 
della prosperità dei porti. * 

Oggi non si direbbe altrimenti. 

Ci siamo fermati alquanto su questi particolari, perchè il 
canale marittimo che si apre a Corinto segue precisamente il 
tracciato di Nerone, che è quello della linea retta, sicché può 
ben supporsi che i presenti lavori non siano che la continuazione 
di quelli di Nerone, a diciotto secoli di distanza. Le vestigia 
dell'antico canale, incominciate col piccone del servo, scom- 
pariranno insomma colla draga a' vapore e colla locomotiva 
di Stephenson; allo schiavo-architetto si è sostituito quell'e- 
sempio di patriottismo, che è il generale Tùrr, divenuto ora 
cittadino italiano; mentre al più pazzo tiranno dell'antica 
Roma succede uno dei re più liberali dell' Europa moderna, 
Giorgio I di Grecia. 
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GÌ' ingegneri di Nerone avevano fatto iniziare i lavori su 
tutta l'estensione del canale, disponendo i cantieri a* gradini, 
moltiplicando i punti d'attacco e variando i metodi di esecu- 
zione. Nelle parti in piano furono fatti degli scavi d' una certa 
estensione, e in taluni punti fin sotto il livello del mare. 

Il monticello che si eleva sino a ottanta metri nel mezzo 
dell'istmo (1) era stato attaccato sui fianchi a diverse altezze, 
e infine, nella parte di mezzo, fra le due grandi trincee 
estreme dei fianchi si era stabilita una doppia fila di 32 pozzi, 
forati l'uno in faccia all'altro, a 30 metri circa dall'asse del 
canale. Questi pozzi, alcuni dei quali scendono sino a 40 metri, 
mentre facevano conoscere la natura del terreno, dovevano 
avere ancora un'altra destinazione e possono dar luogo a pa- 
recchie supposizioni. Oggidì quegli scavi sono in gran parte col- 
mati, ma dove non v' è stata fusione di terreni si è potuto con- 
statare che le parti rocciose, dopo diciotto secoli, non han 
subito alterazioni. 

Ora abbiamo l'onore di pubblicare, insieme alle seguenti 
notizie favoriteci dall'illustre generale Tùrr per mezzo d'un 
amico comune, (2) che è anche agente della compagnia del 
canale, una cartina litografica che rappresenta il profilo topo- 
grafico (fig. 1) e geologico (fig. 2) del canale, e il metodo tenuto 
nel condurre i lavori. 

Bisogna osservar bene i vari tracciati, tenendo conto della 
differenza che esiste fra la scala delle lunghezze e quella delle 
altezze. 

All' infuori dei terreni di alluvione e delle dune e sabbie 
che ne formano la minor parte, l' istmo è composto di roccie cal- 
cari, traversate da numerosi crepacci, sopratutto nel versante 
del golfo d' Egina. La variabilità dei terreni è estrema, dalla 
sabbia senza consistenza fino ai banchi calcarei durissimi e ai 



(1) Vedi Carte topograflohe inserite nel fasoioolo di dicembre 1881, di 
questa RivUta. 

(8) Sentiamo il dovere di ringrasiare il sigrnor oav. G. G. Topali di 
Corfà, che è stato assai sollecito neir accoglier la nostra preghiera e pro- 
curarci queste notisie. 
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conglomerati dei quali le mine stentatamente trionfano. Sui 
due versanti poi, e specialmente su quello di Corinto, s* incon- 
trano degli strati fossiliferi di conglomerati, alternati con delle 
marne di diversi colori, rosso cupo, verdastro, bianco, grigio, 
e della marna sabbiosa azzurra, che si crede occupi in parte 
il fondo della trincea. 

Che queste sabbie mobili e queste marne esigeranno, come 
vedremo in seguito, dei lavori di protezione o di consolida- 
mento, non vi sarà da sorprendere. Ma finora la principale 
conseguenza delle difficoltà incontrate nella natura dei ter- 
reni fu che si dovettero modificare i metodi di esecuzione. 
La dragpa e il materiale navale, che dovevano avere la parte 
principale, dovettero lasciare il posto alla locomotiva e al 
vagone. 

La draga (fig. 3) ha bensì scavato gli antiporti, le imboc- 
cature ed oltre 2200 metri del canale ; ma la massa centrale 
sarà quasi tutta asportata dal vagone. 

Si cominciò dal rasare la calotta superiore all'altezza di 
47 metri sul livello del mare (fig. 4). 

Questa calotta ha il diametro di 45 metri, ed il suo taglio 
ha costituito la parte più difiicile e costosa del canale. Il 
metodo tenuto fu il seguente: 

All'altezza di 47 metri sul livello del mare, il versante 
di Corinto fu diviso in quattro piani, avente ciascuno la sua 
uscita indipendente e lo scaricatoio più o meno lontano. Cinque 
cantieri vennero stabiliti su questo versante e due su quello 
del golfo di Kalamaki. Indi, lungo Tasse del canale, s* intra- 
presero dalle opposte parti due gallerie, spingendole neir in- 
terno del monte, e nelle quali s* internavano i vagoni vuoti, 
che venivan caricati mercè pozzi praticati nella vòlta (figure 4 
e 5) e che venivano superiormente allargati a guisa d'imbuto. 
La galleria veniva indi demolita all' indietro, a mano a mano 
che il materiale sopra di essa veniva sgombrato, nel tempo 
stesso che la si spingeva in avanti. 

Un' altra difficoltà, considerata la strettezza della trincea, 
proveniva dal dovere sistemare, in uno spazio di appena 35 metri, 
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an tal numero di cantieri serviti ciascuno da un paio di loco- 
motive, coi loro vagoni. 



IL 

Dopo che il generale Tùrr ebbe fatto gli studi opportuni 
cedette la concessione a una società in azioni costituitasi a Pa- 
rigi nella primavera del 1882 e provvista d' un capitale di 
30 milioni, e i lavori furono subito intrapresi per opera della 
« Société des ponts et travaux en fer, » la quale si fece coo- 
perare dair< Association des constructeurs. » 

Le somme stipulate pei lavori vennero così scompartite : 

Movimento di terra per 8000000 di rac L. 20 452500 

Frangi-onde agli antiporti » 800 000 

Edifici, materiale e utensili, condotte d'acqua, ponti, fari 

telegrafi » 1715000 

Spese generali per dirigere e sorvegliare i lavori, per- 
sonale amministrativo » 1 662 000 

In totale L. 24629500 

Alla fine del 1883, il lavoro compiuto era stato poco im- 
portante. Il tempo fu impiegato attivamente nel fare le op- 
portune indagini nell* istmo, il quale era prima un deserto, 
neirelevare costruzioni d'ogni genere per alloggi, officine, uf- 
fici, trattorie per gli operai, magazzini, polveriere, ecc., ma 
il 30 giugno 1886 si erano già asportati 3 600 000 metri cubi 
di terra, di cui due milioni nei tre primi anni, e al 31 di- 
cembre 1885 si era spesa per lavori, interessi agli azionisti e 
spese d'amministrazione, la somma di lire 6 063 302. In quel 
solo anno il movimento di terra ascese a 1 600 000 metri cubi. 

Alla fine del 1886 il movimento di terra rappresentava 
la cifra di 4 350 000 metri cubi, e nell'aprile del 1887 era di 
5 200 000 metri cubi su 7 800 000 metri cubi presunti e s'era già 
tagliata per intero la calotta superiore non solo alla quota 47, 
ma nei due versanti, ed asportata a scaglioni la crosta del- 
l'istmo^ iniziando dal lato di Corinto una nuova galleria al- 
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l'altezza di 13 metri, e due altre dal lato opposto a 2 metri, 
e a 20 metri d'altezza, mentre la draga s'internava per oltre 
2200 metri complessivamente dalle due foci del canale, dopo 
avere scavato le imboccature e gli antiporti. 

Oggidì rimane da asportare nel mezzo dell'istmo una ter- 
razza dell'estensione di circa 2 chilometri alla'quota di 20 metri 
sul livello del mare, e 28 sul fondo del canale, e che verso i 
due mari scende a gradini fino ad incontrare le opposte draghe 
che s' internano. Si tratta insomma di estirpare ancora un paio 
di milioni di metri cubi di terra. 

Oltre ad un materiale importante di draghe, barconi, 
rimorchiatori, grue, locomobili, perforatrici e sistemazioni 
idrauliche, l' impresa costruttrice dispone di 12 locomotive, 
550 grandi vagoni, 159 vagoncini e 37 000 metri di strade 
ferrate. 

11 numero degli operai addetti ai cantieri e nelle officine 
è di circa 1700 a 2000, composto per la maggior parte di 
greci, montenegrini, italiani e armeni, e il movimento giorna- 
liero di terra è di circa 6000 metri cubi, che son trasportati 
nei depositi o rigettati in alto mare. Sicché nell'ultimo eser- 
cizio si poterono sgombrare 1 700 000 metri cubi. 

Due città, Posidonìa e Istmia, sono state create alle foci 
del canale, l'una dal lato di Corinto, da cui dista 2 chilometri, 
Taltra, Istmia, destinata a surrogare l'antica sede dei giuochi 
istmici, le cui rovine sono a breve distanza da Kalamaki. Si è 
provveduto inoltre al servizio delle acque, che sono abbon- 
danti e sane, allo impianto di un ospedale, che fortunatamente 
è quasi sempre vuoto, alla costruzione d'una ferrovia che va 
da un mare all'altro e che collega i diversi cantieri. 

Infine, per la ferrovia del Peloponneso, è stato gettato e 
compiuto un gran ponte metallico di 80 metri di luce, e che 
s' innalza a 47 metri sul livello del mare, al chilom. 2 V« da 
Posidonia. Questo ponte è diviso in due vie, di cui una è ri- 
servata ai pedoni e ai carretti. Le foci del canale son garantite, 
come dicemmo, da frangi-onde, che sono quasi compiuti, in- 
sieme agli antiporti. 
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Il canale doveva essere aperto nel 1888. Ma circostanze 
iraprevedute hanno ritardato il compimento dell'opera. 

Anzitutto le difficoltà d'organizzazione di cantieri par l'e- 
secuzione di un movimento di terra che per l' importanza del 
cubo e per l'altezza del monte costituisce un lavoro intera- 
mente nuovo e diverso da quanto si era fatto sin oggi; poi le 
quarantene sanitarie che durante quattro anni consecutivi osta- 
colarono la regolarità degli approvvigionamenti; infine la mo- 
bilitazione dell'armata greca che nel 1885-86 privò l'impresa 
di una buona parte delle sue braccia. 

Pure queste difficoltà non avrebbero influito sull'esito dei 
lavori, se gl'ingegneri della società verso la fine del 1885 non 
fos'^ero stati malamente disillusi dalla scoperta che il fondo 
del canale, giusto nei punti ove battono le onde prodotte dal 
moto delle navi, cioè a fior d'acqua, presentava delle marne 
sopra un percorso di circa 4 chilometri. 

D'altra parte il terreno è stato rinvenuto così rotto e scon- 
volto che la pendenza di Vio assegnata alle sponde, secondo 
la concessione non potrà tenere che sopra un breve per- 
corso. 

La conseguenza è che, dopo maturi studi, bisognerà dare 
una maggiore pendènza alle sponde, ciò che richiederà il mo- 
vimento di 1 950 000 metri cubi di più, e quando lo scavo del 
canale sarà terminato, sarò necessario eseguire il rivestimento 
delle pareti su 10 a 11 metri d'altezza, per uno sviluppo dì 
circa 8000 metri per le due sponde insieme, e cioè 110 000 me- 
tri cubi di muratura. 

Orbene, le conseguenze di queste difficoltà, valutate a 
cifre, potranno aumentare da 15 a 20 milioni la spesa dei la- 
vori ed il completamento del canale protrarsi ancora di altri 
due tre anni. Queste imprese, per quanta sia la diligenza 
delle esplorazioni e degli studi preparatori, sono purtroppo 
esposte a questi rischi. Non bisogna dimenticare che le spese 
pel taglio del canale di Suez, valutate dapprima a 200 milioni 
di franchi, ascesero a 500 milioni e che quelle del canale di 
Panama che si preventivavano a 6 o 7 centinaia di milioni, 
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raggiungeranno Tenonne somma di 1700 milioni e forse di 
2 miliardi! 

È dunque un risultato relativamente favorevole se il 
canale di Corinto costerà 50 o 55 milioni, in luogo di 30. 

In vista di ciò, l'apertura del canale, che era fissata pel 
novembre 1888, ò stata, sull'avviso d'una commissione con- 
sultiva, protratta di tre anni, col seguente decreto reale: 

GIORGIO I 

RB DEGLI BLLENI 

In virtù deirart 3 della legge del 17 novembre 1869 e visto il 
rapporto della commissione costituita secondo il detto articolo, sulla 
proposta dei nostri mlDìstri dell* interno e delle finanze decretiamo: 

Pel compimento dei lavori del taglio dellMstrao di Corinto ò accor- 
data una proroga sino al 31 dicembre delFanno 1891. 

Atene, 14/26 aprile 1887. 

GIORGIO. 

/ ministri : 
Per le finanze, C. Tricupis 
Per r interno, C. Lombardos. 

Nondimeno, da una lettera autografa dell'onorevole ge- 
nerale Tùrr, (1) che qui abbiamo occasione di ringraziare pei 
dati fornitici, slam lieti di trarre questa notizia, che interes- 
serà tutti coloro che attendono alla navigazione: 

« Io spero che, al più tardi, alla fine del 1890 avremo 
compiuto il canale. » 

Dunque si anticipa di un anno suU' ultima proroga con- 
cessa dal re degli elioni. 

Ed ora augurando alla società e alla Grecia che nuove 
difficoltà non sorgano a ritardare il corso dei lavori, e a com- 
promettere le sorti dell' impresa, fermiamoci un momento a 
considerare i vantaggi finanziari. 

(1) Parigi, 28 oOYembre 1887. 
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III. 

DelFabbreviazione delle distanze e dei vantaggi della 
nuova via parlò opportunamente il generale Tiirr (1) al Con- 
gresso geografico di Venezia del 1881. 

Il viaggio dall'Adriatico al Pireo sarà accorciato di ben 
185 miglia marittime; e di 95 miglia quello dal mar Tirreno. 
Oltracciò, mentre al sud del Peloponneso sono pochi e sterili 
porti, la via del golfo di Lepanto oflfre l'opportunità di toccare 
Argostoli, Zante, Prevesa, Patrasso. 

Nel 1881 le mercanzie che annualmente attraversavano 
r istmo si valutavano a 4,646,000 tonnellate. 

Che dire ora, che la ferrovia si dirama nel Peloponneso, 
facilitando immensamente la viabilità interna, e quindi portando 
a contatto cogli scali marittimi la produzione, prima scoraggiata 
e priva dello stimolo che viene dalla facilità d'esportare? 

Un altro vantaggio, non occorre celarlo, deriva da un'al- 
quanto maggior sicurezza della navigazione, quantunque, per 
contrario, l'agglomeramento di molti piroscafi in uno stretto 
braccio di mare possa dar luogo a quell'altro ordine di peri- 
coli, che sono le collisioni. Lo stesso arciduca Salvatore 
d'Austria, in una sua opera pubblicata nel 1876, (2) ne intra- 
vedeva la convenienza anche per l'Austria, e scriveva: 

« Il taglio dell'istmo sarebbe estremamente importante, 
non solo per la Grecia, ma anche per altri paesi e sopratutto 
per l'Austria, la cui via commerciale si troverebbe accorciata 
di circa 185 miglia, mentre pel Mediterraneo occidentale l'ab- 
breviazione è di 95 miglia. Pertanto non si tratta solo dell'ab- 
breviazione delle distanze, ma ancora del gran vantaggio che 
si avrebbe a trasformare in una navigazione facile e sicura 
il percorso lungo e nel tempo stesso pericoloso, sopratutto in 
inverno, che bisogna fare per girare la costa meridionale della 
Morea. » 

(1) Rivista Marittima, dicembre 1881. 
(S) Una passeggiata nel golfo di Qfrinto. 
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Era Tepoca in cui si cominciava a ripensare seriamente 
air inizio dell'opera per sì lunghi secoli sospirata. Difatti tre 
anni prima, verso la metà del 1873, erano aperti dei negoziati 
fra il governo ellenico e un signor Stefano Xenos. Secondo il 
disegno del Xenos, il canale doveva avere 40 metri di larghezza, 
e m. 8,50 di profondità; a metà cammino circa entro terra, ma 
più verso il golfo di Corinto, si sarebbe scavato un gran porto 
interno della superficie di 40 ettari e profondo abbastanza da 
potere accogliere le più grandi navi. (1) 

In rapporto alle differenze testé indicate, la società con- 
cessionaria ha adottato una tariffa proporzionale pei diritti di 
passaggio. Essa ha V intenzione d' imporre alle navi che ver- 
ranno dairAdriatico o che vi si renderanno passando pel ca- 
nale, ]a tassa d'un franco per tonnellata, e di non riscuotere 
che mezzo franco su tutte le altre. Oltracciò si percepirebbe 
un franco per ogni viaggiatore, da qualunque parte provenga. 

Quanto agli utili probabili dell'impresa, essi dipendono 
naturalmente dall' importanza del traffico, cioè dal numero di 
navi che traverseranno il canale. 

Per avere una base di calcolo, la compagnia s'è indiriz- 
zata, nel 1883, ai consoli di Francia e degli altri Stati residenti 
nei porti dell'Adriatico e del bacino occidentale del Mediter- 
raneo, dell'Arcipelago e del mar Nero per conoscere il loro 
avviso intorno al traffico presumibile: l'insieme delle infor- 
mazioni ricevute ha potuto dimostrare che il tonnellaggio delle 
navi interessate nella utilizzazione del canale raggiunge 19 mi- 
lioni, e cioè 5 milioni di tonnellate pel traffico relativo all'A- 
driatico e 14 milioni per quello fra gli opposti porti del Medi- 
terraneo. 

Allo scopo di constatare, ad esempio, l'interesse che il 
commercio marittimo austro-ungherese può avere nel canale 
di Corinto, un economista austriaco (2) ha rilevato, sui rapporti 
statistici delle Camere di commercio di Trieste e Fiume, Tira- 
ci) Engineering, Londra, 1873. 

(2) Dott. Alessandro Dobn. Conferenza da lui tenuta il 3 mano 1887 
al musco orientale di Vienna. 
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portanza del traffico fra i porti austrìaci e quelli ai quali con- 
duce la via abbreviata del canale, e, presa come limite meridio- 
nale al di là del canale la linea Pireo-Sira- Smirne, ha ottenuto 
i risultati seguenti : 

Bisogna comprendere nel calcolo tutto il traffico coi porti 
russi del mar Nero e i porti rumeni, e contare il 70 per cento 
del traffico dei porti russi e greci interessati. 

La capacità delle navi provenienti dai porti in quistione e 
entrate nel porto di Trieste ammontava nel 1885 a 529 200 ton- 
nellate complessivamente ; la capacità delle navi partite per 
gli stessi paraggi era di 521 300; si aveva dunque, fra Trieste 
e i porti al di là del canale, un movimento di 1 050 500 tonnel- 
late. Per ciò che riguarda il porto di Fiume, pel quale si ave- 
vano le cifre del 1884, risultavano all'entrata 41600 tonnel- 
late e alla uscita 53400, cioè in tutto 95000 tonnellate. 

Si può dunque supporre in generale che il traffico marit- 
timo austro-ungherese sìa interessato largamente nelFutilizza- 
zione futura del canale per oltre 1 145 000 tonnellate. 

Ponendoci ora dal punto di vista italiano, ci piace estrarre 
dalle statistiche ufficiali pubblicate dal ministero delle finanze 
talune cifre che forse possono interessare alla stessa società 
del canale, come elementi più recenti su cui basare, con mag- 
giore approssimazione che per lo passato, i calcoli del traffico 
presuntivo. 

Noi escluderemo dai nostri calcoli la navigazione a vela, 
sia perchè realmente scarsa nei traffici che prendiamo ad esame, 
sia perchè il breve risparmio di percorso insieme al pericolo 
delle calme o dei venti contrari nel golfo di Lepanto non in- 
durrà che assai raramente i velieri a preferire il canale. 

Durante il 1885 le navi a vapore arrivate in e partite 
daW Italia per le destinazioni di Grecia, Turchia europea ed 
asiatica, Russia (mar Nero e Azof) e Romania furono 1576, 
stazzando complessivamente 1 572 751 tonnellate. La merce 
sbarcata od imbarcata ascese a 438 082 tonnellate. 

Divisa per versanti, la sola bandiera ellenica è rappresen- 
.tata con 98 bastimenti e 82 354 tonnellate di stazza nel ver- 
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sante adriatico, 40 nari e 31 508 tonnellate in quello del Tir- 
reno, 32 navi e 24 701 tonnellate in Sicilia e 27 navi e 21 230 
tonnellate in Liguria. Sono in tutto 197 navi elleniche stazzanti 
159793 tonnellate che visitarono i nostri porti. È dunque sulla 
bandiera estera che calcoli di una certa entità debbono farsi 
pei futuri introiti del canale. 

I nostri apprezzamenti potrebbero poi essere inesatti se 
non dicessimo che il movimento della merce imbarcata o sbar- 
cata da queste navi a vapore elleniche ascese a sole 67619 ton- 
nellate. 

II movimento della navigazione a vela fu rappresentato 
da 2110 navi di tutte le bandiere, formanti 412 732 tonnel- 
late di stazza (cioè il 25 % quasi della stazzatura a vapore) 
e che sbarcarono e imbarcarono in tutto 332480 tonnellate 
di merce. 

Con ciò il movimento reale fra vela e vapore ascenderebbe 
a 1 985483 tonnellate di stazzatura, ma per avvantaggiare il 
canale di Corinto converrebbe che i trasporti della vela fos- 
sero col tempo assorbiti dal vapore. 

Esaminiamo ora più attentamente il movimento della na- 
vigazione fra l'Italia da una parte, la Grecia, la Turchia e il 
mar Nero dall'altra nei nostri principali porti, sempre per la 
sola navigazione a vapore. Lo riassumiamo nel seguente spec- 
chietto: (1) 



(1) y.Mifvimsnto della navigazione nei porti dclregme, anni 1SB5 e 1686, 
pagg. 1-7». 
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BastlmMil oarlohf entrati e usoltl nel 1885 dai toiUMti porti 
por lo dootiiMzioiii o provopionio dolio Groola, Turohlo, Riioola morMlonalo o RonHUila. 



Ancona . 
Bari. . . 
Brìndisi. 
Venexia . 



PORTI (1) 



Totale. 



Numero 

dei 
piroscafi 



3 

17 

154 

89 



Tonnellate di 



1442 

11995 

133 790 

27 330 



174557 



merce imbarcata 

o 

sbarcata 



2047 

863 

845 

42313 



46068 



Catania 


79 
79 
36 
87 
51 
155 


92189 
88014 
83074 
96561 
41769 
160526 


5999 


Messina 


25683 


Palermo 


5120 


Napoli 


24 646 


Livorno 


45439 


Genova 


180601 






Totale 


487 


?02073 


287487 



(1) Prendendo ad esempio, per l'anno successivo 1886, i porti di Brìndisi, Napoli e 
Genova, si hanno le seguenti cifre: 

Brindisi 74 50 794 

Napoli 82 79779 

Genova 141 140093 



Per il biennio 1886-87, i risultati non sono più incorag- 
gianti, ma non bisogna dimenticare che da ben quattro anni le 
alterate condizioni sanitarie d* Italia hanno influito assai sini- 
stramente a modificare le linee commerciali fra il bacino occi- 
dentale del Mediterraneo, l'Adriatico e il Levante, fino al punto 
che la nostra Navigazione generale italiana ha dovuto per pa- 
recchi mesi sospendere la linea fra Genova, Napoli, la Sicilia 
e il Levante, e le società francesi, così per le quarantene che 
in ogni parte angustiarono la navigazione regolare, come per 

12 
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il cessato trattato di navigazione con la Francia, dovettero 
modificare i propri itinerari. 

Quindi per avere una media di qualche fiducia sull'en- 
ti tà del traffico fra l'Italia e il Levante converrebbe forse ri- 
salire di quattro o cinque anni addietro, che l'anno 1885, 
da noi preso ad esame, fu veramente dei più disastrosi. 

Tanto ciò è vero, che, a prescindere dalla notevole di- 
minuzione nel transito, il movimento d'importazione e d'espor- 
tazione fra r Italia e i paesi mentovati ha subito la stessa sorte. 

Perla Grecia (1) tale movimento, che era di lire 39 026 000 
nel 1885, scese a lire 20 953000 nel 1886. 

Quantunque si noti un incremento nella importazione dei 
cereali russi, (2) pure l'esportazione dall'Italia è scesa da 
22540000 nel 1882 a 18 113 000 nel 1886. 

E cosi pure il movimento della Turchia d' Europa e d'Asia 
è sceso da 84 milioni nel 1885 a 71 milioni nello scorso anno. 

Nondimeno le cifre che precedono vogliono essere anche 
prese in un senso più vasto. Esse comprendono le navi di tutte 
le bandiere, e quindi il tonnellaggio di stazza può essere anche 
preso come termine di misura del canale, perchè può a ragione 
supporsi che la massima parte delle navi estere transitanti tra 
Francia e Spagna da una parte, Grecia, Turchia e Russia dal- 
l'altra, siano tentate ad approdare in un porto italiano, ove la 
statistica doganale ce ne additerà immediatamente la presenza, 
meno quelle altre che passando pel canale di Malta si dirigono 
direttamente a Gibilterra, ma che perciò sentono meno il bi- 
sogno di utilizzare il canale di Corinto, e quei piroscafi francesi 
(Messageries mariiimes) che eseguiscono viaggi direttissimi 
fra Marsiglia, il Pireo e Costantinopoli od altri porti levantini. 

Abbiamo adunque di certo un movimento di 690 piroscafi, 
stazzanti 676630 tonnellate, ma non bisogna dimenticare che 

(1) Vedi Movimento commerciale del regno, pel 1S86. NeUa statistica 
della Grecia è inclusa anche quella di Malta, che potrebbe troTare sede 
più opportuna nei < possedimenti inglesi del Mediterraneo. > 

(2) Sarebbe desiderabile ohe nelle statistiche ufficiali italiane il mo- 
Tlmento di navigazione e oommeroio della Russia europea fossa dlTiso 
in e Mar Nero » e e Baltico. » 
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molta delle 203 navi dirette ai nostri porti adriatici prose- 
guono per Trieste e vanno a figurare nelle statistiche austriache 
precedentemente citate. 



VI. 

Malgrado ciò, la compagnia ha fiducia nello incremento 
naturale dei traffici, e forse non a torto, se si pensi che la 
Grecia stessa è tuttora in uno stato di exploUaiion, ci sì per- 
metta la parola, incipiente. 

È indubitabile, infatti, che prima a sentire il beneficio del- 
l'apertura del canale sarà la Grecia, la cui fiotta mercantile è 
in via di rapida formazione. 

Il cabotaggio greco acquisterà grande sviluppo, e la na- 
vigazione sarà più profittevole, perchè a quella marina, i cui 
capisaldi risiedono al Pireo e a Sira, si aprirà un orizzonte 
che dal mar Nero e dall'Arcipelago si estenderà ai porti 
adriatici e a quelli del Tirreno. 

Le linee postali italiane ed austriache dell'Adiiatico verso 
il Levante modificheranno necessariamente il loro corso. Altre 
linee saranno istituite per allacciare tutti i fioridi porti che a 
breve distanza Tun dall'altro, da Brindisi a Salonicco, fan co- 
rona alla Grecia. 

Di una di queste linee avemmo noi stessi l'opportunità di 
scrivere in questa Rivista (1) in un articolo bibliografico da 
noi pubblicato intorno a un disegno di navigazione generale 
italiana che fu presentato dal comm. Laganà alla commissione 
per l'inchiesta della marina mercantile. (2) Una di quelle linee, 
partendo da Venezia e Brindisi, dovea toccare Corfù, Paxò, 
S. Maura, Cefalonia, Patrasso ed altri porti sino a Pireo e di 
là a Smirne e Salonicco. È evidente che, apertosi il canale di 
Corinto, la linea avrebbe preso quella direzione. Il Lloyd stesso, 
che molti anni fa aveva organizzato un servizio di trasbordo at- 



(1) Vedi Rivinta Marittima, settembre 1882. 

(2) Vedi Volume IV deU'Inchiesta della marina mercantile . 
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traverso 1* istmo, aveva, lo scorso anno, istituito una linea dì 
cabotaggio da Trieste a Corinto, che però fu sospesa in seguito 
alla postergata apertura del canale. 

Ma un altro cespite lo si deve trovare, a nostro credere, 
anche nella linea di Alessandria. Compiuto lo allacciamento di 
Pireo e Atene alla rete ferroviaria della penisola balcanica, 
che si rannoda a Vienna a tutte le grandi arterie dell'Europa 
centrale, non è chi non veda che lo scalo del Pireo farà bene 
la concorrenza a Salonicco e a Brindisi. I piroscafi provenienti 
dall'Egitto o dalle Indie, e diretti ai porti dell'Adriatico po- 
trebbero quindi avere interesse ad approdare al Pireo, sia per 
lasciare le valigie postali dell'Europa orientale, che per sbar- 
care i passeggieri, e proseguire poi, attraverso il canale di Co- 
rinto, per Brindisi, Venezia o Trieste. Sarà una insignificante 
deviazione di rotta che potrà avere tali vantaggi economici da 
compensare forse la spesa di transito del canale. 

Anche pel canale passeranno i piroscafi della Pemnsu- 
lare, della grande arteria fra l'Inghilterra e le Indie, i quali 
dovranno fare scalo a Salonicco. Un autorevole periodico 
inglese (1) aveva, or non è molto, questa notizia: 

« Prima del chiudersi di quest'anno si assicura che resterà 
compiuta la ferrovia tra Salonicco e Budapest. (2) Il direttore 
generale delle poste inglesi ha già aperto le necessarie trat- 
tative con la Turchia e con la Serbia per il trasporto delle 
valigie anglo-indiane, approdando al porto di Salonicco coi 
piroscafi delle Indie, dell' Indo-Cina e dell'Australia. » 



Per ritornare ora alla questione degli utili probabili, la 
compagnia del canale, basandosi sulle informazioni ricevute 
dai consoli, ammette che pel solo traffico dell'Adriatico si possa 



(1) Evening Star. 

(2) AUade al tratto Uakab-Vranja, al confine meridionale aerbo-tnroo, 
ohe è in via di allestimento. 
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fare assegnamento su tre milioni di tonnellate, e che per tutte 
le altre linee, due milioni e mezzo di tonnellate traverseranno 
realmente il canale, di modo che si otterrebbe il seguente rias- 
sunto delle rendite: 

3000000 di tonn. a fr. 1 fr. 3000000 

2500 000 tonn. » 0,50 ... . » 1250000 

Cabotaggio greco » 1500000 

Da 150 a 250 mila passeggieri, minimo > 150000 

Totale . . . fr. 5900000 

Noi vogliamo augurare che queste previsioni si avverino ; 
ma la società non deve dimenticare che tre sorta di concor- 
renze le si preparano, una delle quali è però interamente 
locale. 

La prima è quella della stessa ferrovia del Peloponneso. 
Quando i caricatori principali della costa, come Patrasso, Ga- 
tacolo, Navarino, Galamata, Nauplia saranno allacciati dalla 
ferrovia, molto probabilmente i viaggiatori sceglieranno la via 
di terra, come del resto è avvenuto in Sicilia e in Sardegna. 
Essi potranno quindi recarsi in Atene, traversando il canale 
sul ponte di ferro, già ultimato. Per questa ragione il Pelo- 
ponneso non sarà mai un'isola dipendente dal piroscafo, ed è 
chiaro che la concorrenza della ferrovia al canale, pel cabo- 
taggio locale, deve crescere a misura che le produzioni agricole 
e Fattività industriale del Peloponneso si sviluppano. (!) 

Un'altra concorrenza ò quella della rete ferroviaria che 
traversa da Occidente ad Oriente tutta V Europa. Prendendo 
il limite più basso di quella concorrenza, abbiamo ad esempio 
che tutti i viaggiatori, i quali sino a pochi anni fa s' imbarca- 
vano a Marsiglia, a Napoli, a Brindisi per Costantinopoli, pren- 



(1) Booo lo stato attuale delle ferrorie in Grecia : a) linea principala 
fra Kreo, Atene, Corinto e Patrasso; h) linea in oostmsione fra Patrasso 
e Gataoolo, Inngo la costa nord-ovest della Morea; e) breye linea in eser- 
oiiio fra Gataoolo e Pirgos : d) diramailone da Corinto per Nauplia; é) di- 
ramaiione da Atene al Laurinm ;/) diramasione da Atene a Eeflsia ; g) Unea 
da Volo a Larissa, per Yelestina e da Velestina a Kalabak. 
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dono ora, specialmente dopo Tistituzione del treno-lampo, la linea 
ferrata Marsiglia, Torino, Milano, Venezia, Trieste, Vienna^ 
Yarna, (1) Costantinopoli, arrivando a destinazione in minor 
tempo e con minore disagio. Lo stesso avverrà per Salonicco» 
ora che la linea di Uskub e Nisch, di allacciamento con le 
ferrovie serbe ed austro- ungheresi è quasi ultimata. 

Infine una terza e forse non indififerente concorrenza 
verrà fatta al canale dalla crescente diminuzione nelle spese di 
navigazione, dovuta alla cresciuta mole dei piroscafi, e alla 
possibilità di potere aumentare la velocità di essi, con un con- 
sumo di combustibile che invece tende sempre relativamente a 
diminuire. 

Non bisogna dimenticareche Taccorciamento delle distanze 
fra i porti levantini e quelli ai di qua di Messina è di sole 95 mi- 
glia, che, con una velocità moderata da cargo-boat, si percor- 
rono in poco meno di dieci ore. 

Prendiamo il caso di un piroscafo di HuU il quale, mercè 
una macchina a tripla espansione, potè trasportare 2500 ton- 
nellate di peso morto da Plymouth a Porto Said, consumando 
non più di otto tonnellate e mezza al giorno. (2) 

In dieci ore quel piroscafo avrebbe consumato tre tonnel- 
late e mezza di carbone, che, al prezzo massimo di 10 scellini 
(ammettendo che i cargo-boats inglesi addetti al traffico del 
Mediterraneo compiano tutto il viaggio di andata e ritomo col 
carbone d*origine), costano franchi 44 (quarantaquattro). 

Or, pensiamo noi, avranno cotesti cargo-boats, e con essi 
molti dei piroscafi adibiti ai viaggi diretti fra il Levante e T In- 
ghilterra, un tornaconto spiccato a traversare il canale di Co- 
rinto? 

Dunque le speranze della società del canale debbono ba- 
sarsi sulle linee celeri postali del Tirreno e dell'Adriatico» 
verso il Levante. 



(1) Quando sarà oompluta la ferrovia fra Nista, Sofia e Filippopoli 
anche la via di Vama sarà abbandonata. 

(3) Vedi Baimsri, Nnviga^WM 0lettriea; Berna, BontempelU editore. 
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Quelle deirAdriatico, segnatamente, nonché tutte quelle 
altre destinate al cabotaggio locale formeranno poi la vera clien- 
tela della società. 

Un accorciamento di 185 miglia di distanza in una linea 
celere fra Trieste, Venezia o Brindisi, e Pireo-Costantinopoli, 
sopra un percorso, dove, tranne Corfù, non si trova alcun porto 
degno di nota, è già una base su cui contare, imperocché, rife- 
rendoci alle velocità attuali di quei piroscafi, costituisce già 
un' economia di tempo di circa sedici ore e un'economia di altret- 
tante ore di combustibile, al prezzo in cui esso costa nei nostri 
porti. 

Questa economia, di tempo, che ha influenza sopra una 
maggiore utilizzazione del materiale e quindi direttamente sul- 
r interesse del capitale, e di combustibile, che riduce le spese 
di esercizio, insieme dW effetto morale di offrire una più pronta 
e sicura navigazione, farà si che si potranno stabilire più 
frequenti comunicazioni fra' due grandi versanti; ma dà in 
pari tempo la norma con cui le tariflfe del transito vogliono 
essere rivedute. 

I nostri calcoli non debbono però venire accolti in senso 
pessimista. Noi abbiamo ragionato su quello che ò e non su 
quello che sarà. 

Del resto, i voti degl' italiani accompagnano la coraggiosa 
iniziativa del generale Tùrr, perchè il secolo che ha visto aprire 
il canale di Suez non poteva più lasciare insormontabile la bar- 
riera di Corinto. (1) 

Roma, dicembre 1887. 

Salvatore Raineri. 



(1) Qnefto lavoro era oompiuto, quando in un giornale finanziario 
(22 gennaio 1888) leggemmo la seguente notisia : < In questi giorni la 
compagnia del canale di Corinto rimetterà i lavori al Comptoir d^Steompté 
di Parigi, ohe ne è il nuovo assuntore. Il trapasso non porterà che due o 
tre giorni di sosta ; poscia i lavori si riprenderanno con maggiore attività. 
Al generale Tfirr spetta sempre Talta sorvegliania dei lavori. » 
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(V. fascicolo di ottobre i887.) 



CXLIII. 



Il conto consuntivo dell'esercizio finanziario perl'anno 1879 
venne presentato alla Camera dei deputati neUa tornata del 
15 novembre 1880. 

Da questo documento parlamentare che porta il n. 125 
della prima sessione 1880 - legislatura XIV - si ricava lo spec- 
chio seguente il quale indica i conti relativi al servizio del na- 
viglio per il suddetto anno 1879. 
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«M*j 



Conto consumt?^ 
(Servizio dà 



Capitou 




1 


Dbromiuazxom 


Somme 


* 


approvate 


pagate 


1 ? 


81 
3t 
33 
35 
41 


Artiglierìe, armi labacqoee ed armi portotili. . . . 


300» 906 
t440094 
f 107000 
13000000 
1000000 


2150SI0 
S8M043 
1900988 
10834738 
1000000 


8 2 
1 Hh 


TOIALB. . . . L. 


» 


21279600 


18448079 


— 551^ 
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r. 271. 

- Esercizio 1879. 
materiale). 



Ck>KTO OBI BB81DDI 1879 


B RBTBO 


Coirro DI CABSi 


i — Paoambnti 


Residui 
passivi 


Al 
> gennaio 1879 


Pagati 


Bconomie 
maggiori spese 


Per il lb79 


Per gli ano 


in avvenire 


previsti 


esegniti 


Previsti 

col 
bilancio 


Variasioni 


"^ 




o 






deflniUvo 






9U417 


977766 


4. 63349 


3730323 


3233977 


250000 


+ 496346 


746316 


300328 


190790 


- 118538 


2626291 


2587733 


130000 


4- 38558 


163558 


528411 


271562 


» 


2515411 


2232550 


150000 


+ 312 861 


462861 


3839591 


2079991 


» 


13 439591 


129147^ 


3000000 


+ 534 862 


35»S62 


805090 


825037 


» 


1865036 


1825037 


» 


4- 89999 


39909 


6456783 


434al46 


4- 55189 


24206652 


22794026 


3530000 


1412626 


4942626 
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Le somme inscritte nel precedente prospetto ai capitoli n. 31 
e 32 non corrispondono a quelle approvate dal Parlamento 
nel bilancio definitivo. Il capitolo 31 trovasi accresciuto di 
lire 32775: quello 32, di lire 37187. Queste aggiunte ven- 
gono giustificate nel rendiconto generale consuntivo con Tanno- 
tazione di corrispondenti somme verscUe in tesoreria e quindi 
reintegrate ai rispettivi capitoli con decreti ministeriali. Nessun 
dubbio può rimanere sulla esattezza contabile di consimili atti: 
però, sembra a me, che in un documento cosi voluminoso come 
riescono i conti consuntivi, avrebbesi potuto dare qualche in- 
dicazione maggiore la quale potesse far conoscere la causa di 
cotesti versamenti e quindi la ragione che può giustificare o, 
per meglio esprimermi, che può chiarire la reintegrazione loro 
nei relativi capitoli del bilancio spettante al ministero della 
marina. 

Sebbene la forma data ai prospetti del rendiconto per 
Tanno 1879 sia alquanto diversa da quelli dei precedenti conti 
consuntivi, pure il quadro più sopra esposto trovasi conforme 
a quello n. 255 che indicava il riassunto delle spese per il 
servizio del materiale durante Tanno 1878. Ciò proviene dac- 
ché in cotesti specchi io aveva già introdotto talune sempli- 
ficazioni sopra i quadri ministeriali, le quali sembravami non 
pregiudicassero per nulla lo scopo che mi induceva ad esporli. 
Una parte di cotesto varianti venne appunto adottata nel con- 
suntivo ufiSciale del 1879: epperciò non fui obbligato a mu- 
tare la disposizione dei miei quadri. 

Certamente le riforme introdotte in cotesti documenti, 
riguardo ai prospetti numerosi che li compongono, sono utili, 
poiché servono a diminuire la soverchia loro complicazione : 
però, trattandosi di documenti i quali servono a successivi con- 
fronti, le modificazioni riescono sempre a una perdita di tempo 
per lo studioso. E il metodo per compilare i rendiconti consun- 
tivi venne più volte modificato e forse troppo - quantunque 
sempre in meglio - per cui sarebbe stato desiderabile, dacché 
parlo di epoca oramai passata da ben otto anni, che Tammi- 
nlstrazione finanziaria avesse concretatole sue idee e le avesse 
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seguite senz* altro, uniformandosi cosi al concetto della legge 
di contabilità in vigore. 

Poc'anzi osservai come la reintegrazione dei fondi sopra 
i due capitoli n. 31 e 32 non venisse giustificata nel conto 
speciale relativo al ministero della marina. Devo ora aggiun- 
gere che il rendiconto generale trovasi preceduto da una noto, 
e in questa, alla pagina xxix, viene spiegata una reintegra- 
zione di fondi per il bilancio della marina con il fatto della 
cessione di carbon fossile dagli arsenali di marina a barche 
doganali o militari. Tale chiarimento può riferirsi al capi- 
tolo 23 - Carbon fossile ed altri combustibili - capitolo del 
quale non mi occupo in questo lavoro : ma non serve a spie- 
gare Taumento di competenza portato ai due citati capitoli, 
i quali riflettono il servizio del naviglio, sebbene dei medesimi 
si tenga conto particolareggiato nella nota preliminare al do- 
cumento che sto esaminando. 

La relazione della Corte dei conti sopra il consuntivo 
del 1879 fu presentata alla Camera un mese dopo della pre- 
sentazione del rendiconto generale, cioè nella tornata del 17 di- 
cembre 1880. 

Come osservazione generale e complessiva sopra i conti 
delle singole amministrazioni dello Stato, la Corte osservava 
che il ministero della marina erasi mantenuto entro i limiti 
della previsione negli accertamenti tanto di competenza quanto 
dei residui nella parte ordinaria del bilancio, nella quale tro- 
vavansi incluse - e lo sono anche oggidì - le spese per la co- 
struzione di nuove navi con il titolo di riproduzione del na- 
viglio, mentre per il medesimo oggetto havvi un altro capitolo 
- Costruzioni navali - inscrìtto però nella parte straordinaria 
del bilancio stesso. 

Le spese totali per la marina erano salite nel 1879 alla 
somma di lire 45126 875 e furono eseguite con 1013 man- 
dati di anticipazione per lire 18 340 101, e con 9797 mandati 
diretti per lire 26 786 774 : fra questi ultimi 81 erano di ab- 
buonconto per l'ammontare di lire 3 014 985. 
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Dalla Corte dei conti vennero nel suddetto anno rinviati 
airamministrazione marittima, con osservazioni, 115 mandati 
che però tutti ritornarono alla Corte debitamente regolarizzati. 

Sopra le somme date in anticipazione, il ministero doveva 
alla fine del giugno 1880 giustificare ancora lire 17 380815: 
in questa cifra trovavansi comprese le due partite seguenti ri- 
guardanti il servizio del materiale, cioè: 

Mano d*opera per la manutenzione del naviglio L. 2385900 
Riproduzione del naviglio > 3 596 779 

Circa ai decreti amministrativi, la Corte notava nel mini- 
stero di marina una certa tendenza alle trattative private. In- 
fatti i contratti stipulati nel 1879 dairamministrazione ma- 
rittima furono 329, dei quali 115 ad asta pubblica e 214 a 
trattativa privata. Però la Corte giustificava tale tendenza con 
la specialità dei servizi affidati al ministero della marina, per 
i quali esso deve trovarsi di frequente costretto a ricorrere a 
case estere, oppure anche a produttori e fornitori nazionali, 
che possano ofi'rire speciali garanzie tecniche. 

Il rendiconto consuntivo veniva approvato dalla Corte dei 
conti, a sezioni unite, nelFadunanza del giorno 8 novembre 1880. 

Nella tornata del 23 maggio 1882 la Giunta parlamen- 
tare (1) presentava alla Camera la sua relazione sul predetto 
conto generale amministrativo. Per evitare ad altri superflue 
verificazioni, avverto, per esattezza, che nelFatto parlamentare 
del quale discorro incorse un errore di data circa la presen- 
tazione del rendiconto per il 1879, la quale, come accennai in 
principio di questo capitolo, ebbe luogo nella seduta del 15 no- 
vembre 1880, e non in quella del 15 novembre 1881, come 
trovasi indicato nella relazione del deputato Billia. 

Questa relazione conviene esaminarla piuttosto attenta- 
mente, sia per l'impressione che essa produsse in paese, sia per 

(1) La GommÌBBione era compoBta dei Beguenti deputati : BiUia iegre- 
tario e relatore^ Cordova, Oarioni, Di Plea, Melodia, Panattoni, Platino Fa- 
brizio, Serena, Viarana preiidente. 
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le successive discussioni parlamentari alle quali diede argo- 
mento. 

Più di una volta ebbi motivo in questo mio studio di av- 
vertire come il nostro Parlamento mettesse tutta la sua atti- 
vità nell'esame dei bilanci, mentre non dava alcuna importanza 
a quello dei rendiconti consuntivi. Con queste medesime osser- 
vazioni l'onorevole Billia cominciava appunto la sua relazione 
sopra i conti amministrativi del 1879, opinando come questo 
fatto rappresentasse un sistema poco corretto. Ed invero se il 
bilancio segna l' indirizzo che intende seguire l'amministra- 
zione, dal rendiconto soltanto si rileva se tale indirizzo sia 
stato realmente e in tutto rispettato. 

Cosa valgono 1 programmi - scriveva il relatore - quando poi si tra- 
scuri di constatare se Fazione governativa abbia a quei programmi cor- 
risposto ? E se la responsabilità ministeriale non è una vana parola, 
donde, se non dal rendiconto, sì possono desumere gli elementi per un 
retto giudizio? 

Né questo è tutto. Le risultanze del consuntivo possono e devono 
essere assunte come utile criterio per la previsione avvenire. Gli accer- 
tamenti deiresercizio passato tramandano col suggello deiresperienza 
la più sicura norma di probabilità per gli stanziamenti dell'esercìzio fu- 
turo. Però ad un patto, a patto cioè che Tesarne del consuntivo per Tanno 
decorso sia il più possibile avvicinato alTesame del preventivo per Tanno 
sorveniente. E noi abbiamo fin qui avuta quest'altra abitudine di appro- 
vare i rendiconti amministrativi per quattro e più esercizi finanziari in 
una tornata sola, e con tale distanza di tempo, si che ogni utile ammae- 
stramento andava perduto. 

Allorché la Giunta per il rendiconto del 1879 dettava la 
sua relazione, cioè nel 1882, trovavasi già all'esame della Com- 
missione generale del bilancio il progetto per modificazioni 
alla legge di contabilità dello Stato. Perciò la Giunta suddetta 
si astenne dal suggerire quei rimedi che in caso diverso avrebbe 
proposto per togliere gli inconvenienti che essa lamentava fin 
dal principio della sua relazione. 

Progredendo nelle sue considerazioni, l'onorevole Billia 
passava ad esaminare le funzioni esercitate dalla Corte dei conti. 
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di vigilanza e rìscontro sopra le singole partite di entrata e di 
spesa. E quantunque il relatore riconoscesse che codesto uf- 
ficio fosse una guarentigia per il Parlamento, pure non gli sem- 
brava che il potere legislativo potesse mai abdicare la sovrana 
potestà di controllare tutto, compresa Topera degli stessi con* 
troUori delegati dalle Camere. E sviluppando maggiormente 
codesto concetto, egli avvertiva come in taluni casi il controllo 
della Corte dei conti riuscisse impossibile: in altri, inefficace. 
Era impossibile il controllo quando si fosse trattato di 
verificare l'esistenza e il valore dei beni patrimoniali acquistati 
alienati, poiché alla Corte, diceva il relatore, non erano mai 
stati trasmessi gli inventari e gli elenchi di consistenza. Inoltre, 
tale impossibilità di controllo rende vasi meglio palese esami- 
nando la questione delle materie prime e quella riguardante i 
depositi nei magazzini, poiché alla Corte mancavano i mezzi di 
tenere conto dell'impiego fatto di codeste materie prime, e 
quindi di assicurarsi che esse fossero rivolte a quell'uso cui 
erano destinate. Questa asserzione veniva avvalorata con un 
esempio a forma di ipotesi. Credo opportuno riportarlo inte- 
gralmente, poiché, esposto nelle prime pagine della relazione 
parlamentare, serve a dimostrare senza altre mie considera- 
zioni il sistema adottato dal relatore nel riferire sul rendi- 
conto consuntivo. 

Facciamo un'ipotesi : - cosi esprime vasi la relazione. - Nel bilancio 
della guerra ò stanziato un fondo per acquisto di materiale d'artiglieria da 
campagna ; il ministro emette un mandato per una certa somma sul ca- 
pitolo relativo, esprimendo nel mandato la causale consistere appunto 
in provvista di ferro ed acciaio da somministrarsi airofQcina per fusione 
di cannoni da campagna: la Corte dei conti, visto che la voce della 
spesa corrisponde alla voce del credito aperto ed ancora disponibile a 
favore del ministero della guerra, registra e non può non registrare il 
mandato. Ma più tardi si viene a conoscere che il ferro e Taccialo prov- 
visti, hanno, dietro ordini superiori, servito a fornire invece cannoni 
da fortezza, il cui acquisto era contemplato da un distinto capitolo 
della spesa straordinaria. E cosi, nullostante la più formale regolarità 
del controllo, si è potuto verificare un ben strano invertimento di fondi. 
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A voi tutti, onorevoli colleghi, è già noto che l'esempio dianzi riferito 
non ò una mera supposizione, bensì un fatto reale compiuto durante 
Tesercizio 1879 ed anni precedenti. 

Come già avvertii, questo brano della relazione dell'ono- 
revole Billia fu da me riportato per dimostrare, con le stesse 
parole del relatore, il punto di vista dal quale egli si fece ad 
esaminare gli atti dell'amministrazione. Certo che in base alla 
legge di contabilità il fatto esposto rappresenta, più che uno 
storno di fondi, un diverso impiego del materiale acquistato per 
uno scopo prefisso e determinato. Ma per essere esatti nell'ap- 
prezzamento di un atto amministrativo, pare a me che si do- 
vesse alla grave accusa fatta all'amministrazione aggiungere 
eziandio le circostanze che potevano avere indotto un ministro 
della guerra ad ordinare che il ferro e l'acciaio acquistato per 
cannoni da campagna fosse invece impiegato nella fabbrica- 
zione di cannoni da fortezza. I ministri hanno l'obbligo di at- 
tenersi scrupolosamente alla legge di contabilità : però talune 
iniziative, che spettano alla loro responsabilità, possono essere 
suggerite da ragioni di Stato, le quali spiegano il motivo per 
cui esse sono adottate in vista delle condizioni del momento in 
cui furono prese. E questa attenuante, se può invocarsi per 
tutti i ministri in generale, deve essere tenuta presente al- 
lorché si esaminano gli atti dei ministri cui spetta la difesa 
militare del regno. Non sempre il pubblico, e neppure i Parla - 
menti, possono conoscere certe esigenze che la politica impone 
a coloro che reggono la cosa pubblica. Se ne deve tenere conto 
allorché, passata la necessità del secreto, si esaminano taluni 
provvedimenti ministeriali, vari anni dopo l'epoca nella quale 
essi furono ordinati. 

Il relatore, dopo l'esempio dianzi riportato per dimostrare 
r impossibilità nella quale trovavasi la Corte dei conti di eserci- 
tare il suo controllo, si faceva a dimostrare l'altra [sua tesi, 
quella cioè che codesto controllo riusciva eziandio inefficace, 
basandosi sulla circostanza che essa non poteva controllare i 
mandati a disposizione, dacché, per il modo con cui tale ma- 
teria era regolata, le contabilità giungevano tardi e, salvo al- 

13 
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cane ossservazioni di massima per il faturo, alla Carte non ri- 
maneva altro che piegarsi dinanzi al fatto compiuto. 

Né a questi due soli punti della impossibilità e della inef- 
ficacia del controllo esercitato dalla Corte dei conti si ferma- 
vano le considerazioni della Giunta parlamentare. La quale 
aggiungeva inoltre che, se la Corte esaminava i provvedimenti 
ministeriali sotto il punto di vista della contabilità e della le- 
galità amministrativa, essa non aveva la facoltà di estendere 
le sue indagini anche per vedere se il provvedimento stesso 
costituisse no un atto di buona amministrazione. E da ciò il 
relatore deduceva che questo genere di indagini doveva eser- 
citarsi mediante il controllo parlamentare. Questo sistema la 
Commissione intendeva inaugurare per la prima volta. Quindi, 
abbandonando il metodo seguito dalle precedenti Commissioni 
per i conti consuntivi e che consisteva nel ricomporre per altra 
via le risultanze contabili, accettando sempre come indiscussi 
gli elementi contenuti nel rendiconto presentato dal ministro 
delle finanze, la Commissione credette opportuno esaminare i 
singoli documenti giustificativi dell'entrata e della spesa per 
potersi formare un concetto se l'opera amministrativa fosse 
stala lodevole o condannabile. 

L'esaminare pertanto - continuava la relazione - tutti i documenti 
dell'entrata e della spesa per Tesercizio 1879 per tutti i capitoli di tatti 
i ministeri era una impresa tanto immane contro la quale l'attività 
e il buon volere della Commissione e del relatore si sarebbero infranti. 
Fatta dunque ragione dei mezzi e del tempo di cui potevamo disporre, 
si convenne che per quest'anno Tesame particolareggiato dei documenti 
riflettesse i due capitoli delle spese d'ufficio delle amministrazioni cen- 
trali e delle spese casuali dei singoli ministeri. I nostri successori pei 
rendiconti posteriori potranno a questi o ad altri capitoli rivolgere la 
loro attenzione speciale. 

Da questa conclusione alla prima parte della relazione 
si scorge quale genere di lavoro si fosse imposto la Giunta e 
come essa abbia preferito controllare quei capitoli dei bilanci 
che hanno una importanza affatto secondaria, ma che possono 
prestarsi a osservazioni quasi personali, anziché prendere in 
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esame per ogni ministero qualcuno di quei capitoli che rap- 
presentano il perno delle singole amministrazioni e offrono così 
occasione a considerazioni generali e di pubblico interesse. Nel 
riportare l'andamento della discussione avvenuta sopra questo 
argomento apparirà più manifesta l'esattezza delle precedenti 
mie considerazioni. 

In base alla risoluzione che la Giunta aveva adottato quale 
programma dei suoi lavori, il relatore passò in rassegna per 
ciascun ministero la gestione dei due predetti capitoli. La na- 
tura dei medesimi è. tale da prestarsi facilmente a rilievi che 
possono accennare a irregolarità contabili o alla erogazione 
di fondi per spese la cui necessità non riesce sempre possibile 
dimostrare quando vengono esaminate parecchi anni dopo che 
furono ordinate o quando chi le esamina non può o non vuole 
rendersi esatto conto dei motivi che le giustificano. In ogni 
modo le irregolarità constatate, quand'anche si vogliano am- 
metterle integralmente, riguardavano una gestione rappresen- 
tante la somma di due milioni e mezzo di lire, poiché a tale 
cifra ammontavano nel bilancio del 1879 i due capitoli casuali 
e spese di ufficio, mentre il bilancio complessivo dello Stato 
per lo stesso anno era di circa tre miliardi di lire. Reca perciò 
sorpresa, e bramo ripeterlo, come una Giunta eletta dalla in- 
tiera Camera abbia potuto impiegare la propria attività e la 
propria intelligenza nell'esame dì una partita di fondi che rap- 
presenta una frazione così esigua sul movimento generale delle 
entrate e delle spese nel nostro regno, e che non ha impor- 
tanza alcuna per l'andamento generale della pubblica ammi- 
nistrazione. 

Il relatore, infatti, credette opportuno occuparsi di spese 
per retribuzioni o sussidi, per acquisti di biglietti e di palchi 
alle accademie e ai teatri a scopi di beneficenza, per acquisti di 
quadri, ioileiies e oreficerie, per spese di ghiaccio negli uffici 
e di vetture ad uso degli impiegati, per concessioni di supple- 
menti, gratificazioni, indennità e per spese di trasferta. Oggetti 
codesti che non avevano mai formato argomento di particola- 
reggiate considerazioni da parte dei relatori dei singoli bilanci 
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per il motivo certamente di non fare perdere tempo a una 
assemblea politica nel discutere questioni di così frivola im- 
portanza. Né la pazienza del relatore si fermò a rilevare in 
modo generale gli oggetti di spesa che ho più sopra indicati : 
essa si estese eziandio a citare fatti speciali. Ne devo ricor- 
dare uno, poiché si riferisce a un fatto che concerneva la 
dignità di tutti i membri dell'assemblea legislativa per il modo 
con cui fu esposto. 

Parlando delle castuili del ministero di grazia e giustizia, 
Tonorevole Billia alla pag. 4 della sua relazione scriveva 
queste parole : Ne dolse vedere compensato un deputato per 
studi e lavori legislativi. Tace vasi il nome del deputato: tace- 
vasi la somma della retribuzione o compenso che voglia chia- 
marsi: solo si precisava che il mandato di pagamento aveva 
il n. 142. Questo grave fatto, questa singolare accusa messa 
innanzi da una Commissione contro un proprio collega in ma- 
niera cosi oscura, cosi vaga e cosi indeterminata, trovò la sua 
spiegazione nelle pubbliche tornate della Camera allorché si 
discusse quella relazione. 

Per dare una idea del modo con cui il relatore esponeva 
i suoi apprezzamenti riporto quanto egli scriveva rispetto al 
ministero della marina analizzando i due capitoli di quel bi- 
lancio n. 2 - Materiale per spese d'ufficio - e n. 5 - Casuali. 

Eccessiva e non sempre a rigore documentata la gestione deireco- 
nomo. Eccessiva la spesa per acquisto di stampe e libri in misura di 
oltre il decimo sulla previsione stanziata pel materiale. Le retribu- 
zioni e sussidi, singolarmente considerati, sono superiori alle retribu- 
zioni e sussidi di qualunque altro ministero. E ciò che è peggio hanno 
per la massima parte carattere periodico e rinnovabile in testa alle 
stesse persone. Si sono create vere aspettative. Laonde, se nuovi in- 
fortuni degni di sollievo si verificassero, o bisognerebbe mostrarsi 
iniquamente crudeli ricusando loro il soccorso, ovvero aumentare la 
dotazione del capitolo. Citiamo ad esempio il mandato 87 delle casuali 
portante un sussidio anniM) periodico di lire 971, e Taltro mandato 
al n. 637 per lire 300 di sussidio trimestrale rinnovabile. È una forma 
indiretta di trattamento normale che si fa a vedove deludendo la legge 
sulle pensioni. 
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Quest'ultimo periodo potrebbe lasciare supporre che Tono- 
revole relatore ritenesse la legge sulle pensioni di marina sic- 
come una legge punitiva anziché di rimunerazione per servigi 
prestati, epperciò fosse impedito di venire con altri mezzi in 
aiuto di chi per motivi diversi non aveva potuto raggiungere 
gli anni stabiliti dalla legge per il diritto a una qualche pensione. 

Quale corollario di tutte le osservazioni esposte dal rela- 
tore, la Commissione esprimeva alcuni desideri, che qui tra- 
scrivo poiché essi furono ad uno ad uno nella successiva di- 
scussione presi in esame anche dal ministro delle finanze. Essi 
sono i seguenti; 

V che la Corte dei conti abbia a procedere rigida nel 
suo controllo, perchè a questo solo titolo si poteva giustificare 
il delegatole ufficio di vigile guardiana dei bilanci; 

2° che per servizi identici si adottasse uniformità di 
nomenclatura; 

3^ che uniforme fosse del pari da ministero a ministero 
la estensione e comprensività dei capitoli corrispondenti, sia 
riunendo in un solo i capitoli separati che trovansi in talune 
amministrazioni, sia aggiungendo ad altre amministrazioni i 
capitoli mancanti; 

4° che venisse ristretta ai puri limiti di necessità la 
gestione degli economi e fosse più largamente rispettata la mas- 
sima dei mandati diretti; 

5^ che non venissero ammesse quelle spese le quali in 
ultimo risultato miravano a eludere la legge; 

6^ che i residui passivi non impegnati, ossia l'economia 
reale nelle spese, andassero senz'altro fra gl'introiti del te- 
soro, e non si tramandassero in aumento di competenza al- 
l'esercizio successivo; 

V che si evitasse il disquilibrio tra le partite di giro, 
perchè la parte non compensata sarebbe naturalmente male 
collocata fra le partite di giro ; 

8"^ che nel movimento dei capitali non si sacrificasse 
troppo alle apparenze, per procedere in seguito a cancellazioni 
e rettificazioni estimative negli inventari patrimoniali ; 
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9® che il riparto in articoli non alterasse la natura dei 
capitoli deliberati dal Parlamento. 

La maggior parte di questi desideri riguardara adunque 
la forma con la quale dovevano essere compilati i bilanci: 
altri però, anche per il modo con cui venivano esposti, potè* 
vano sembrare una censura tanto per la Corte dei conti, quanto 
per l'amministrazione governativa. 

Ed affinchè Tultimo dei suddetti desideri assumesse mag- 
giore autorità, la Giunta proponeva alla Camera Tapprovazione 
del seguente ordine del giorno : 

La Camera invita il ministero ad impedire che nel riparto della 
spesa per articoli si denaturi la portata dei singoli servigi risultante 
dalla tassativa dicitura dei capitoli votati. 

La discussione sopra il rendiconto amministrativo, la cui 
relazione parlamentare ho testé riassunta, ebbe luogo alla Ca- 
mera nella tornata del 17 giugno 1882. Essa contiene utili am- 
maestramenti circa al metodo da adottarsi nel presentare alle 
assemblee politiche i lavori compiuti dalle Commissioni parla- 
mentari, che devono sempre tenersi in un ambiente elevato 
senza entrare in questioni d'indole personale. 

Quella discussione abbraccia due ordini di considerazioni : 
Tuno che riguardava gli appunti esposti dal relatore sopra 
l'andamento amministrativo dello Stato e il modo da lui adot- 
tato per esporli ; l'altro il fatto speciale del compenso ricevuto 
da un deputato per sitcdt e lavori legislativi. Come era da aspet- 
tarsi, questa singolare accusa verso un membro dell'assemblea 
formò la parte principale dei discorsi pronunziati in tale occa- 
sione da quasi tutti gli oratori. Io non credo dovermene qui 
occupare, sia perchè veramente estranea agli oggetti da me 
trattati, sia perchè di natura affatto individuale, sia infine - e ciò 
devo dirlo avendo citato il fatto con lo scopo di meglio far co- 
noscere quali particolari contenevansi nella relazione - perchè 
il deputato accusato seppe dare in proposito spiegazioni ampie, 
le quali distruggevano l'accusa « il sospetto che un membro 
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del Parlamento avesse ricevuto 250 lire in compenso di lavori 
legislativi. 

Non mi occuperò quindi se non dei principali rilievi fatti 
alla relazione sotto il punto di vista amministrativo. 

L'onorevole Capo fu il primo oratore che prese a discor- 
rere in quella disgustosa discussione. Egli esaminava taluni 
dei fatti indicati dal relatore, e, vedendo la poca loro impor- 
tanza, ringraziava l'onorevole Billia di averli messi in luce, 
poiché quando in un bilancio considerevole come il nostro non 
vi erano da presentare se non osservazioni di tale natura, do- 
vevasi arguire che Tamministrazione del nostro paese fosse la 
più corretta del mondo. Ma ponendo tanto severamente in ri- 
lievo spese di così lieve entità si screditava da una parte il go- 
verno e dallaltra si gettava un certo dubbio anche sopra i 
membri della Camera. Egli sì sarebbe aspettato ben altro lavoro 
dall'ingegno e dall'abilità del relatore. 

L'onorevole Lugli, che parlò dopo il deputato Capo, fu 
molto più severo nell'attaccare la relazione della Giunta. Av- 
vertiva innanzi tutto come quella relazione gli avesse prodotto 
una penosa impressione, per quanto disposto fosse a concedere 
molta indulgenza al relatore atteso il suo carattere acuto e vi- 
vace, e per quello spirito critico che metteva sempre in tutti 
i suoi lavori. Infatti non eravi frase nella relazione, la qual<^ 
non fosse una frecciala air indirizzo di una cosa o degli uo- 
mini che avevano consumato un tale fatto. Esaminava quindi 
i voti espressi dalla Commissione da me più sopra trascritti, e 
dai medesimi l'onorevole Lugli deduceva come, in base al pa- 
rere del relatore, sì dovesse ritenere che tutto l'andamento* 
dell'amministrazione andasse male, aggiungendo che le accuse 
e le critiche della relazione non colpivano soltanto i ministri,, 
ma giungevano fino alla Corte dei conti, la cui azione era tro- 
vata poco efficace, e concludeva nel seguente modo: 

Se io fossi stato relatore del rendiconto consuntivo del 1879, sa che 
cosa avrei fatto, onorevole Billia? Sarei andato da ciascun ministro a 
domandare conto di tutte queste spese che io credeva mal fatte, e poi 
mi sarei inteso, avrei avuto delle spiegazioni, mi sarei anche permesso 
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di dare dei consigli, e quindi avrei fatto ana relazione. Ma mi pare che 
ronorevole Billia abbia esaminato questi documenti, me io consenta, 
molto superficialmente, e glielo potrei provare, per dedurre delle con- 
siderazioni, e venire a conseguenze gravissime ; giacché io non mi scaldo 
per conto mio, ma mi scaldo per conto di tutti, perché confesso fran- 
camente che questa relazione lanciata in paese ha fatto una pessima 
impressione; ed io mi ricordo ultimamente di aver dovuto giustificare 
e dare spiegazioni perché si esagerava anche sulla importanza delie rì- 
fiessioni stesse deironorevole Billia. Infatti quando si lanciano certe 
accuse, naturalmente si vanno esagerando, e ha detto benissimo l'ono- 
revole Capo, vi sono quelli i quali soffiano nel fuoco, e se ne valgono 
per dimostrare che Tamminis trazione pubblica del regno d' Italia é cor- 
rotta, e indegna d'un paese retto a libertà. 

All'onorevole Lugli successe il deputato Cavalletto, il quale 
non credeva che la relazione, combattuta dai due precedenti 
oratori, attestasse dinanzi al paese uno scandalo o censurasse 
la nostra amministrazione come corrotta e irregolare. In una 
azienda cosi vasta com'è quella dello Stato, l'accennare a qual- 
che difetto era un dovere, ma ciò a suo credere non costituiva 
menomamente una calunnia o una generale censura, bensì un 
avvertimento, non una accusa di sperpero del pubblico denaro. 
Egli perciò lodava anzi l'onorevole Billia di avere esposto co- 
desti avvertimenti e codesti appunti : perchè con le brevi e poche 
censure fatte egli aveva dimostrato che la nostra amministra- 
zione procedeva abbastanza bene. 

Il deputato Yollaro non entrava nei particolari delle varie 
accuse esposte dal relatore circa talune spese inscritte nelle 
casuali, poiché i suoi appunti riguardavano i ministeri e i mi- 
nistri, e perciò spettava a questi di rispondere : quindi conchiu- 
deva nel seguente modo: 

Detto ciò, onorevole Billia, devo aggiungere che ella è stato se- 
vero: io non intendo di sindacare Topera sua: se ella ha rilevata la 
inesattezza di varie partite formanti 9900 lire e tante, ha fatto bene, 
perché esercitare il controllo parlamentare sugli atti del potere ese- 
cutivo é una delle prerogative cui la Camera non deve e non può ri- 
nunziare. Ma se neiresercizio di questo controllo ella fìk lagnanze, ac- 
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cenna, indica e poi non nomina, questa non è esattezza. E questo non 
fa onore alla lealtà che sempre ho riconosciuto nell'onorevole Billia. 

Sorse quindi a parlare il ministro delle finanze. Felici- 
tandosi con la Commissione per il nuovo metodo che essa vo- 
leva adottare nell'esame dei consuntivi, ronorevole ministro 
osservava come dalle censure o dagli avYertimenti del rela- 
tore non si potesse desumere un giudizio qualunque capace di 
infirmare l'antica e ben meritata fama di regolarità e di probità 
deiramministrazione italiana. Alcune delle osservazioni fatte 
dal relatore, diceva il ministro, erano generiche e indetermi- 
)iate, altre di forma e ad altre potevasi dare facile risposta. 
Esaminava poi questi diversi appunti, per ciascuno dei quali 
egli trovava una giustificazione nell'operato dei ministri o for- 
niva in modo breve e convincente spiegazioni tali da chiarire 
i motivi che avevano suggerito talune spese. 

Del resto - continuava il ministro - annoierei la Camera trattenen- 
domi in particolari che mi paiono di poca importanza e tali che non 
possono certamente meritare Tattenzione di una cosi alta assemblea. 
(Bravo!) 

Ma confesso il vero, che una delle osservazioni delPonorevole Billia 
mi ha profondamente afflitto. 

Allorché Tonorevole Billia ragiona del ghiaccio eccessivamente con- 
sumato al ministero della guerra, nota che negli altri ministeri non 
si fa questo consumo e dice : « Due ipotesi ci sono, o vi si adopera la 
fresca acqua marcia che manca pel Ministero della guerra, oppure 
gli altri ministeri sanno dissimulare la spesa.» (Mormorio,) 

Ma, signori, la prima ipotesi spiegava abbastanza il fatto per sé 
stesso, senza che fosse necessario ricorrere a una supposizione che mi 
permetto di chiamare ingiuriosa. (Bravo!) 

Dissimulare una spesa signitica fabbricare documenti amministra- 
tivi e contabili coptrari alla verità dei fatti, significa commettere una 
falsità morale; io dunque devo respingere questa supposizione, come 
indegna deiramministrazione italiana, e come assolutamente gratuita 
e assurda. (Bravo! Benissimo!) 

Parole così gravi forse non furono mai pronunciate nel 
nostro Parlamento dal banco dei ministri esaminando la rela- 
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zione di una Giunta che per il fatto stesso del modo con cut è 
nominata assume una speciale importanza, poiché il suo man- 
dato le viene per elezione diretta della Camera* anziché per 
delegazione degli Uffici come succede per le altre Commissioni 
incaricate di riferire sopra i vari progetti di legge. La gravità 
delle osservazioni deironorevole ministro e Taccoglienza fatta 
alle medesime dall'assemblea dimostrano abbastanza 1* impres- 
sione poco favorevole che la relazione dell'onorevole Billia 
aveva prodotta nella Camera. Riportai testualmente il suddetto 
brano del discorso pronunciato dall'onorevole ministro delle 
finanze affinchè codesta impressione risultasse dagli atti par- 
lamentari anziché dalle mie considerazioni particolari. 

Il ministro prendeva poi in esame uno ad uno i vari de- 
sideri esposti quale conclusione dal relatore e dimostrava come 
essi non avessero ragione di venire approvati o non fosse più 
il caso di approvarli, dacché dal 1879 - epoca alla quale si rife- 
riva il consuntivo - al 1882, anno in cui lo si discuteva, l'am- 
ministrazione, di sua iniziativa, o dietro suggerimento della 
Giunta generale del bilancio, aveva emanato le opportune di- 
sposizioni, delle quali il relatore non aveva tenuto conto, per 
togliere quegli inconvenienti che si accennavano nel rapporto 
della Giunta: o perchè la Corte dei conti ne aveva già parlato 
nella sua relazione sul consuntivo, la quale - diceva il mini- 
stro - non venne citala mai dall'onorevole Billia. 

Dopo alcune spiegazioni fornite dal deputato Lacava, che 
trovavasi segretario generale del ministero dei lavori pubblici» 
sopra un fatto indicato nella relazione e riguardante queiram- 
ministrazione, Tolera prendere la parola l'onorevole ministro 
della pubblica istruzione (Baccelli) per difendere l'onorevole 
De Sanctis, assente dalla Camera e che era stato ministro nel- 
l'anno 1879, dalle censure rivoltegli nella relazione per alcuni 
suoi atti amministrativi ed anche, come egli esprimevasi, per 
rilevare una insinuazione che a lui riferivasù Mala Camera 
con le sue interruzioni gli faceva comprendere come essa tro- 
vasse inutile codesta difesa: e quindi egli tacque. 

La parola allora fu data al relatore, onorevole Billia. Il 
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quale, dichiarando che per quanto spettava air indirizzo dei la- 
vori tutta la Commissione era responsabile, mentre per i sin- 
goli rilievi contenuti nella relazione egli ne assumeva intera 
la responsabilità, imprese a spiegare dapprima questo nuovo 
indirizzo sviluppando vie meglio le considerazioni esposte nella 
relazione e da me già accennate sommariamente : poscia a di- 
fendere il proprio operato dagli appunti fatti durante la discus- 
sione dai vari oratori che lo avevano preceduto. Naturalmente 
l'onorevole Billia per sua difesa dovette entrare in molti par- 
ticolari e minute spiegazioni sopra atti speciali, appunto perche 
questi formavano la parte essenziale della sua relazione. Sa- 
rebbe perciò troppo lungo seguire il relatore nelle sue consi- 
derazioni, tanto più che a me parve superfluo riprodurre in 
modo speciale i fatti che egli aveva trovato opportuno censu- 
rare nella sua relazione. 

Non tutti i membri di quella Commissione trovansi oggidì 
a sedere nell'aula della Camera elettiva: lo stesso relatore non 
è più deputato: qualcuno della Giunta di allora cessò di vi- 
vere; però il maggior numero di quelli che la costituivano è 
in vita e quattro deputati di quell'epoca, formanti parte allora 
della Commissione, sono tuttodì membri della Camera. Io quindi 
posso tranquillamente presentare qualche considerazione sopra 
l'operato della Giunta, quale risultava dal discorso dell'ono- 
revole Billia. 

Le relazioni parlamentari sono presentate in nome della 
Commissione che ebbe incarico di esaminare un dato progetto 
di legge : esse rappresentano le idee della maggioranza e a que- 
sto solo tit)lo acquistano un valore negli atti e nelle discus- 
sioni delle assemblee politiche; diversamente rappresentano le 
opinioni personali del relatore e nulla più. Certo che ai rela- 
tori viene lasciata, per unanime consenso e per abitudine, una 
qualche libertà nell'esporre i concetti della Giunta o in argo- 
menti di secondaria importanza: ma non è esatta l'asserzione 
emessa dall'onorevole Billia nell'esordire il suo discorso, che 
cioè la Giunta era responsabile dell' indirizzo da darsi nell'esame 
del rendiconto e che egli soltanto rispondeva dei fatti citati 
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nella relazione. Le Commissioni sono responsabili tanto del 
metodo adottato per compiere Tesarne dei progetti di legge, 
quanto del complesso della relazione che dev'essere il risul- 
tato delle osservazioni fatte in seno alle Giunte stesse. Ora 
dal discorso deironorevole relatore risulta, in base alle me- 
desime sue parole, come egli abbia fatta conoscere separata- 
mente ai membri della Giunta, la sua relazione, anziché leg- 
gerla in seno della medesima e quindi discuterla, come si usa, 
tanto più che essa conteneva così rilevanti censure e accuse. 
Per verità tutto ciò riesciva nuovo, strano e incomprensibile: 
né oggidì si potrebbe credere che fosse avvenuto pochi anni 
addietro, se non lo avesse allora dichiarato lo stesso relatore 
dinanzi alla Camera. La relazione adunque deironorevole Billia 
rappresanta per me un lavoro affatto personale, quindi senza 
una assoluta e efficace influenza parlamentare. Ciò è tanto vero 
che nessuno dei membri della Giunta sorse a sostenere le cose 
contenute in quella relazione, e quando sul finire della discus- 
sione dovevasi conoscere il parere della Commissione riguardo 
a una propostada mettersi in votazione, il relatore fu obbligato 
a dichiarare che la Commissione lo aveva lasciato solo. 

Dopo il discorso deironorevole Billia replicò prima di tutti 
il ministro delle finanze; questa risposta presenta un giudizio 
ancora più esatto e preciso della relazione di quanto si potesse 
dedurre dal primo discorso dell'onorevole ministro. 

Io ho fatto - diceva il ministro - elogi alia Commissione circa il 
nuovo indirizzo che intende di dare ai suoi lavori neiresame delle spese, 
e questi elogi continuo a darglieli. Ma era ben lontano Tanimo mio dal 
lodare il modo con cui la relazione è stata fatta. 

L'onorevole Billia ha dichiarato testé che non ha inteso fare nes- 
suna censura. 

Ma, signori, chi é di voi che possa dare questa interpretazione 
alle parole, al laconismo pungente, e qualche volta cinico della rela- 
zione? Sono le reticenze, é il tono, é quella specie di diffidenza che 
traspare da ogni virgola, da ogni lettera, da ogni parola ;é tutto questo 
insieme che offende la dignità deiramministrazione, la quale è pur- 
troppo bersaglio di accuse e di ingiurie non meritate. Il ministero de- 
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sidera cbe le osservazioni siano fatte, che i resoconti siano esaminati 
scrupolosamente, ma occorre che si proceda con sincerità, con ragio- 
namenti estesi e precisi ; che si dica il prò e il contro, che non si taccia 
della relazione della Corte dei conti, non si taccia degli atti dell'am- 
ministazione, e si presenti la storia di tutto il lavoro che l'ammini- 
strazione fa ogni giorno, ogni anno per migliorare i suoi procedimenti 
e gli ordini della sua contabilità. (Bene!) 

Certamente noi non pretendiamo che si dia la menoma lode alPam- 
ministrazione per questo suo lavoro oscuro, ignoto, ma faticoso e pe- 
sante. Sarebbe troppo esigere una lode qualunque: ma una lode almeno 
non si neghi alla Corte dei conti ed alla Commissione generale del bi- 
lancio. 

Dopo alcune spiegazioni date dal ministro sopra le spese 
per vetture, parlò 1 onorevole Crispi. Il quale cominciava col 
manifestare il desiderio chela Camera chiudesse una discussione 
cosi disgustosa. Nessuno più di lui intendeva che i consuntivi 
dovessero venire esaminati, discussi e votati con tutta ponde- 
razione e coscienza: però stimava che in tale esame non si 
dovesse discendere a certe miserie, le quali, anche per la 
forma con cui erano annunziate, non giovavano in verun modo 
alla pubblica amministrazione e nuocevano invece al prestigio 
delle istituzioni. Quindi, rilevati taluni fatti esposti dal rela- 
tore paragonandoli a quanto di analogo succedeva in altri 
paesi per dimostrare che l'Italia doveva gloriarsi della pro- 
bità dei suoi ministri e dei stloi rappresentanti, concludeva con 
la presentazione del seguente ordine del giorno : 

La Camera, prendendo atto delle dichiarazioni del ministro delle 
finanze, passa alla votazione della legge. 

La difesa fatta dall'onorevole Billia della sua relazione 
e le risposte da lui date ai vari appunti mossi contro la mede- 
sima non avevano per nulla convinto gli oratori che avevano 
parlato nella discussione. Perciò tutti domandarono la parola 
per replicare. 

L'onorevole Lugli diceva che la forma delle osservazioni 
contenute nella relazione era sbagliata, poiché il lavoro del 
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deputato Billia aveva dato luogo alla vivace discussione che 
ancora continuava, risentendosi essa del carattere di chi l'aveva 
scritta e del temperamento di questi, generalmente eccitabile. 

Il deputato Capo trovava fuor di luogo la meraviglia del 
relatore nel vedere attaccata la sua relazione. Questa mera- 
viglia sembravagli un' ingenuità poiché in ciascuno dei periodi 
scritti dall'onorevole Billia si aveva la prova come egli fosse 
costituito in modo diverso dagli altri deputati, non essendovi 
frase nella relazione da non potersi interpretare in modo non 
soltanto poco benevolo, ma assolutamente a carico dei membri 
della Camera. E questo concetto fu in maniera più ampia 
svolto dal deputato Yollaro, il quale inoltre rilevava come poco 
corretto fosse stato il metodo seguito dalla Giunta nelFappro- 
vare la relazione. 

Anche gli onorevoli Brunetti e Pierantoni presero parte 
alla discussione: questi per l'argomento del deputato messo in 
causa dal relatore; quegli per combattere la forma con cui 
era compilata la relazione. Avendo l'onorevole Brunetti fatto 
paiie altra volta della Giunta che riferì sopra vari rendiconti, 
ricordava come Taccennare a quei fatti messi in evidenza dal 
relatore non conducesse a verun risultato pratico e utile, né 
dal punto di vista amministrativo, né da quello finanziario o 
politico. 

Il termine della discussione avvenne in mezzo alla mas- 
sima agitazione della Camera per causa dell' incidente relativo 
al fatto che toccava la dignità di tutti i membri dell'assemblea. 
Ristabilitasi la calma, veniva approvato l'ordine del giorno pro- 
posto dall'onorevole Crispi e respinto quello della Commissione. 

Senza altre osservazioni si approvarono poi i vari articoli 
del progetto di legge. 

La Commissione permanente di finanza nel Senato compi- 
lava in data 30 giugno la sua relazione sul rendiconto del 1879, 
relatore il senatore Cambray-Digny. Fra le varie osservazioni 
presentate in questo documento, tutte d' indole generale e am- 
ministrativa, ricordo una sola poiché essa concerne un argo- 
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mento che più sopra ho rilevato, ed è quella che rifletteva 
gli aumenti nelle spese effettive ordinarie, per i quali i singoli 
ministeri potevano trovare una compensazione nei residui del 
rispettivo capitolo, ritenendo cosi di fare a meno dal regola- 
rizzare nelle debite forme codesti aumenti di competenza. Ora 
Tonorevole relatore avvertiva come una tale interpretazione 
della legge di contabilità non sembrasse regolare alla Com- 
missione del Senato, la quale perciò si credeva in dovere di 
richiamare sopra questo punto l'attenzione del governo. 

Il Senato nella sua seduta del 2 luglio 1882 approvava 
senza discussione il resoconto amministrativo predetto. 

L'onorevole ministro delle finanze faceva nella tornata 
del 4 maggio 1879 la sua esposizione finanziaria dinanzi alla 
Camera dei deputati. Devo trascrivere una frase riguardante la 
marina pronunciata in tale circostanza dall'onorevole ministro. 

Accennando ai risparmi da farsi nelle spese militari, egli 
avvertiva come questi non avrebbero potuto eseguirsi sulla 
parte straordinaria del bilancio. E dopo avere esposto come, in- 
vece di diminuire il bilancio della guerra, tutti sentivano la 
necessità di accrescerlo per la maggiore grandezza dello Stato, 
per esercitare la nostra influenza alFestero, per la dignità e 
difesa del nostro paese, soggiungeva : 

Nulla dico della marina, per la quale si spende assai meno del bi- 
sogno. 

Questa frase ha un grande significato essendo pronunciata 
da un ministro delle finanze che in quel momento trovavasi 
costretto a ricercare nuove fonti di entrate per procedere alla 
diminuzione di talune tasse. 11 ministro Magliani non ismentì 
mai questo suo concetto, espresso nel 1879 in forma così laco- 
nica e che si tradusse nell'avere egli sempre riconosciuto tutta 
l'importanza della flotta per la difesa nazionale, accordando 
quindi, quale ministro delle finanze, i fondi necessari per ac- 
crescerne lo sviluppo. 

(Continua.) Maldini 

Deputato al Parlamento. 
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STUDIO SULL'UFFICIO E L'ORGANIZZAZIONE 



DELI-E BA-TTERIE IDA. COST-Al 



Sotto questo titolo il capitano dell* artiglieria francese 
V. Fabre pubblica nella Revue d'arttllerie uno studio che com- 
pendia le questioni più importanti sull'organizzazione delle 
batterie da costa. Da questo lavoro togliamo le parti che più 
interessano il lettore della nostra Rivista talvolta compen- 
diandole, talvolta riportandole integralmente. 

Introduzione. 

Le trasformazioni che ha subito il materiale navale in seguito alla 
apparizione delle corazzate produssero un cambiamento nel sistema 
della difesa delle coste coirartiglierìa. Mentre la marina aumentava 
la potenza delle unità di combattimento a detrimento del loro numero, 
si fu condotti a diminuire il numero delle batterie da costa ed a con- 
centrare la difesa su un piccolo numero di punti strategici importanti 
come gli arsenali militari ed i grandi porti di commercio. Questa mi- 
sura imposta da ragioni economiche è giustificata inoltre dalla con- 
siderazione che i punti di secondaria importanza non costituiscono più 
obbiettivi in rapporto collo spiegamento di forze che porta con sé Tat- 
tivazione dei mezzi di attacco. 

La riduzione del numero delle batterie, il loro nuovo modo di ri- 
partizione ed il rinforzo del loro armamento non sono le sole conse- 
guenze del nuovo stato di cose. I progressi deirartiglieria hanno di- 
minuito il valore difensivo delle fortificazioni in terra e muratura, 
mentre al contrario le corazzate sono meno vulnerabili ai nuovi proietti 
di quello che fossero agli antichi proietti i vascelli in legno. In una 
lotta d'artiglieria, a condizioni eguali sotto il punto di vista della pre- 

u 
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cisione del tiro e del calibro, tra una batterìa bassa con parapetto in 
terra ed una corazzata moderna, il vantaggio resterà a questa. Il tipo 
antico di batteria bassa venne abbandonato come inadatto contro il 
tiro delle corazzate. Il sistema tentato di corazzare le fortificazioni ri- 
sultò troppo oneroso e si dovettero cercare in una riorganizzazione com- 
pleta delle disposizioni di meno ristretta applicazione per compensare 
la inferiorità delle batterie e permettere loro almeno di tener testa 
ai loro avversari. 

Scopo di questo studio è di mettere in luce i principi che debbono 
presiedere allo stabilimento, alla organizzazione ed alFarmamento delle 
batterie da costa, precisando le vere condizioni della lotta fra le bat- 
terie e le corazzate. Comincieremo pertanto con alcune considerazioni 
preliminari sulla influenza dell'altezza delle batterie dal punto di vista 
offensivo e difensivo. 



Capitolo I. 
DeU'altezsa deUe batterie. 

§ 1. Influenza delV altezza dal punto di vista difensivo - Angoli 
morti, ^ Intorno alle batterie elevate esiste una zona circolare di esten- 
sione variabile che non può essere battuta per motivo del limite imposto 
ai tiro in depressione dei pezzi, sia per Torganizzazione degli affusti, 
sia per la forma dei parapetti. Se un pezzo situato ad una data altezza 
viene puntato in estrema depressione, la distanza orizzontale alla quale 
il proietto incontrerà la superficie del mare sarà il raggio della zona 
di angolo morto corrispondente al pezzo ed alFaltezza considerate. 

Per contro una corazzata non può avvicinarsi ad una batteria alta 
al di là di una certa distanza che dipende dal limite massimo del tiro « 
in elevazione de' suoi pezzi. Il cerchio tracciato attorno alla batteria 
con questa distanza come raggio le costituisce una zona dMnvulnerabi- 
lità e, secondo che questo cerchio sarà interno od esterno a quello della 
zona di angolo morto, ne risulterà un vantaggio per runo*o per Taltro 
de* due avversari; nel primo caso la corazzata potrà agire contro la 
batteria involandosi ai suoi colpi, nel secondo invece ci sarà una regione 
anulare nella quale la corazzata sarà battuta dalla batteria senza po- 
terle rispondere. 

Importa pertanto gettare un colpo d'occhio sulle condizioni di si- 
stemazione deirartiglieria di bordo. Non ci occuperemo che dei pezzi 
protetti da corazze; questi possono venir ripartiti, dal punto di vista 
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del campo verticale del tiro, in 3 categorie corrispondenti ai 3 prin- 
cipali tipi di corazzate. 

1^ Pezzi di ridotto tiranti da cannoniere: 
Tipo di corazzate a ridotto centrale rappresentato in Inghil- 
terra dalle navi: Hercules, Suìtan, Temeraire, Alexandra, Superò, 
Belleisle, Orion; 

2** Pezzi in torri giranti : 
Tipo di corazzate a torri mobili : Monarch, Neptune, Deva" 
station, Thunderer, Dreadnought, Inflexible, AJacc, Agamèmnon^ 
ColossuSy Conqueror, Hero; 

Tipo di guardacoste a torri mobili : Cyclops^ Gorgon, Recate^ 
Bydra, GlcUton, Eotspur, Rupert; 

3° Pezzi sistemati in torri fisse in barbetta: 
Tipo di corazzate di squadra: Collingioood, Rodney^ ffowe, 
Benboto, Atison, Camperdoton, 

Nella 1' categoria l'angolo massimo di tiro al disopra deiroriz- 
zonte, non oltrepassa ÌG^ oV per i pezzi del calibro di 24 centimetri 
e più. 

Nella 2' categoria il limite del tiro nel senso verticale è general- 
mente cfompreso fra i 10** e i 12^ 

Nella 3*^ categoria questo limite, vario secondo i calibri, non di- 
scende al disotto di 10^ per i pezzi più grandi. 

Una nave a batteria od a ridotto, nella quale Tangolo massimo di 
tiro dei cannoni fosse di 6^, potrebbe agire contro una batteria di 45 a 
50 metri di altezza armata con pezzi da 24 centimetri (artiglieria fran- 
cese) tenendosi sul cerchio limite della zona d'angolo morto, ma contro 
una batteria più elevata sarebbe costretta ad arrestarsi ad una certa 
distanza al di fuori di questo cerchio. 

Con pezzi che possono tirare fino a 7° la corazzata avrebbe il van- 
taggio contro tutte le batterie situate al disotto di 90 metri, ma contro 
batterie più elevate le sarebbe interdetto ravvicinamento alla zona di 
angolo morto. 

Adunque Torganizzazione dell'artiglieria nelle corazzate a batteria 
o a ridotto sembra svantaggiosa dal punto di vista di un'azione contro 
batterie alte. Ma il principale inconveniente di questo sistema è di met- 
tere completamente fuori della possibilità di essere colpiti tutti i punti 
situati al disopra di una certa altezza; cosi delle batterie situate a più 
di 105 metri di altezza sarebbero inattaccabili con pezzi da 24 centi- 
metri il cui campo di tiro verticale non oltrepassasse i 6«, poiché l'or- 
dinata massima della traiettoria corrispondente all'angolo di tiro di 6*" 
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è di 105 metri; per un angolo di tiro massimo di 7^ Taltezza limite sa- 
rebbe di 139 metri. 

Per i pezzi della 2* e 3* categoria il cai angolo massimo d'eleva- 
zione raggiunge almeno i IO* le condizioni sono differenti; finché l'al- 
tezza delle batterie é inferiore a 250 metri, questi pezzi possono agire 
dair interno delfangolo morto; è solo al disopra di tale altezza, già assai 
considerevole e raramente oltrepassata, che le batterie possono ripren- 
dere il vantaggio sulle corazzate. 

Ora i tipi di corazzate a batteria sono oggidì abbandonati; le più 
recenti navi sono a torri mobili o fisse. 

Si può dunque affermare che neirattacco di una batteria alta, limi- 
tata nel suo tiro a 5*^ di depressione, le corazzate potranno ancorare ed 
evoluire neir interno della zona d'angolo morto senza dovere interrom- 
pere il loro fuoco. 

Questa è una causa d'inferiorità pel difensore; ma esaminando 
bene le cose possiamo convincerci che il pericolo che può risultarne é 
più apparente che reale. La regione situata in angolo morto per rap- 
porto ad una batteria è quasi sempre battuta da batterie vicine; dunque 
dal punto di vista della difesa generale questo ò un piccolo inconve- 
niente. Per quanto concerne la difesa propria della batteria, si deve no- 
tare, che il tiro d'una corazzata che manovra nella zona d'angolo morto 
sarà poco pericoloso per la batteria; nelle condizioni più favorevoli per 
l'attacco, ossia al limite dell'angolo morto, i proietti giungeranno al ber- 
saglio sotto una inclinazione di basso in alto molto vicina a 5% ossia 
presso a poco coli' inclinazione del pendio del parapetto. 

Supponiamo una corazzata in B limite della zona d'angolo morto 
della batteria A stabilita all'altezza H al disopra del livello del mare MN 
(fig. 1). Siene i l'angolo di sito, 6 l'angolo di arrivo del proietto della 
corazzata contato positivamente al disotto dell'orizzontale che passa 
per la batteria; a l'angolo di tiro del cannone da 24 centimetri (fran- 
cese) corrispondente alla portata P. (1) 

Si ha: 

5 =: I — w; 

ora 

« = S** H- a; 

dunque: 

6 = 5° -4- a — co. 

(1) Supposta la retta punteggiata A /? orizsontale, essendo A Cla direzione delibasse 
del pezzo, Tangolo a sarà evidentemente l'angolo di tiro del pezzo corrispondente alla 
portata P. 
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Trattandosi qui di piccole portate la differenza (a — w) è sempre 
piccolissima, e perciò S è vicinissima a 5^ 

A misura che la corazzata si avvicina alla batteria questo angolo 
aumenta. 

Ora è evidente che, eccettuato il caso rarissimo nel quale il proietto 
colpirà direttamente un pezzo od un affusto, gli effetti di tale tiro non 
^saranno temibili, giacché i colpi lunghi passeranno al disopra delFopera 
ed andranno a perdersi lontano, ed i colpi corti saranno arrestati dallo 
spalleggiamento. 

Nella seguente tabella sono indicate le distanze dalle quali un can- 
none da cm. 34 (francese) dovrebbe tirare contro batterie stabilite a 
diverse altezze affinchè il tiro cominciasse ad essere Accante, ossia 
^he rangole S fosse = O. 



Altezsa 
delle 


Distanze 

per le quali 

6 = 

(cannone francese 

da 
34cm.mod.1875) 


Raggi 
delle zone 


Altezsa 
deUe 


Distanze 

per le quali 

6 = 

(cannone francese 

da 
34cm.mod.1875) 


Raggi 
delle zone 


batterìe 


rVangolo morto 


batterie 


d'angolo morto 




(1) 


(») 




(1) 


(?) 


m. 


ra. 


m. 


m. 


m. 


m. 


25 


1030 


27.> 


225 


2730 


1685 


50 


1420 


510 


250 


2355 


1815 


73 


1890 


t^ò 


275 


2975 


1940 


100 


1925 


915 


300 


3090 


2060 


125 


2125 


1080 


323 


3195 


2165 


150 


2295 


1250 


350 


3295 


2275 


175 


2455 


1105 


375 


3390 


2375 


200 


2600 


1550 


400 


34S5 


2475 



Il confronto delle colonne (1) e (2) mostra che ben lungi dal poter 
profittare del ridosso che loro offre la zona di angolo morto, le navi 
attaccanti dovranno arrestarsi almeno a 1000 metri al di qua del limite 
eli questa zona affinché il loro fuoco non riesca quasi inefficace. 

Di qui appare l'importanza dell'altezza che impedisce alle navi 
nemiche l'avvicinarsi alle batterie. Se una batteria bassa è attaccata 
da una corazzata imbozzata, per esempio a 1000 metri, distanza alla 
-quale tutti i tiri colpiscono, tutte le probabilità sono in favore della 
corazzata; a meno che un fortunato colpo della batteria fori la corazza 
^ penetri nelle parti vitali della corazzata, in breve tempo la batteria 
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Terrà distratta. Per contro, a misura ohe le distanze aumentano, ia pre- 
cisione dei tiri delle navi diminuisce rapidissimamente come lo atte- 
stano le più recenti esperienze, mentre il tiro delle batterie ò molto 
meno influenzato dalla distanza. L'aumento adunque delle distanze di 
combattimento è tutto a vantaggio delle batterie. 

Si giungerebbe a conclusioni differenti qualora si supponesse i 
muri di scarpa delle batterie visibili dal mare; in tal casu il tiro in 
breccia sarebbe possibile ed anche facile dall* interno della zona di an- 
golo morto, giacché pur che rangole d* incidenza dei proietti sia molto 
piccolo per rapporto alla normale al muro, poco importa che esso sia 
positivo negativo rispetto airorizzontale. 

Ma questo caso non deve mai presentarsi per opere costrutte col 
profilo regolare come è indicato dalle figure 2 e 3, ossia con un fosso e 
degli spalti sul prolungamento del pendio del parapetto, ed anche per 
opere i cui muri sono semplicemente diffilati dalle viste dal largo. 

I proietti giungendo con una inclinazione quasi sempre inferiore a 
quella del pendio del parapetto, il tiro in breccia non è possibile se la 
scarpa è difidlata dalla vista del mare. I colpi corti giungeranno nella 
scarpa esterna del fosso ed i proiettili si interneranno nel parapetto 
senza produrre alcun danno purché lo spalleggiamento abbia una gros- 
sezza sufficiente; i colpi lunghi passeranno al disopra della batteria. 
Non si avrà a temere se non quelli che scoppieranno rasentando il 
pendio del parapetto, ed anche in questo caso il cono di scoppio diretto 
dal basso in alto non produrrà che poco effetto. 

Possiamo adunque affermare che la esistenza di una regione di an- 
golo morto intorno ad una batteria non presenta per cosi dire alcun 
pericolo per la batteria stessa. È ben vero che alcune opere non furono 
stabilite in buone condizioni sotto questo punto di vista; ma questi di- 
fetti di costruzione, che importa segnalare e fare scomparire, non pos- 
sono venir invocati come argomenti nella discussione dei vantaggi e 
degli inconvenienti inerenti all'altezza delle batterie. 

Le precedenti considerazioni dimostrano Tenorme vantaggio che 
offre ad una batteria di costa la sua altezza ; lottando contro una co- 
razzata una batteria situata a 200 o 900 metri di altezza si trova in 
eccellenti condizioni di resistenza, poiché, a piccole distanze, i colpi 
giungeranno dal basso in alto, ed a grandi distanze il tiro delle navi 
perde molto della sua esattezza. Dunque la prima cosa da cercarsi per 
una batteria di bombardamento, ossia per una batteria la cui azione 
deve estendersi al largo, e che non ò esclusivamente destinata a difen- 
dere un passo, é l'altezzcL 
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Uangolo di 5°, che è il massimo angolo di depressione che gli affasti 
attuali permettano, non costituisce un limite insorpassabile; quando si 
avranno affusti che permetteranno un maggior campo di tiro verticale 
si potranno impiegare vantaggiosamente in quei punti ove la confor- 
mazione della costa non permette la concentrazione del fuoco delle 
batterie vicine. Ora non bisogna dimenticare che la facoltà di tirare 
sotto grandi angoli di depressione esige una grande inclinazione del 
pendio del parapetto che trae con sé lo indebolimento del parapetto 
stesso ed una diminuzione nella protezione degli uomini e del materiale. 

§ 2. Influenza delV altezza dai punto di vista offensivo - Tiro 
sui ponti, — Effetto vantaggioso deiraltezza dal punto di vista offen- 
sivo si è quello di aumentare TefiQcacia del tiro sui ponti delle navi. 
Può sembrare a primo aspetto, non considerando che la dimensione 
apparente del ponte, che le probabilità di colpirlo sieno minime e che 
non possano venire sensibilmente accresciute da un aumento neiral- 
tezza. Ma la grandezza apparente del bersaglio non ha influenza sul- 
Tefflcacia del tiro, essa non entra in conto che nella operazione del 
puntamento; perchè il puntamento si esegua facilmente e con preci- 
sione importa che il contorno apparente del bersaglio sia ben netto e 
ben visibile, ma non ò necessario che le sue dimensioni apparenti sieno 
considerevoli; al contrario la forma più vantaggiosa dal punto di vista 
della facilità di puntamento è quella d*una semplice linea. 

Ciò che si deve considerare dal punto di vista deirefflcacia del 
tiro è prima la probabilità di colpire e quindi l'effetto dei proietti sul 
bersaglio. 

J. Probabilità dì colpire. - Prendiamo, per esempio, il can^ 
none da cm. 24 (francese) lanciante la granata perforante di 144 chi- 
logrammi, e supponiamo che la nave si presenti di fianco alla batteria, 
ossia nella posizione più svantaggiosa rispetto airefficacia del tiro sul 
ponte. 

Supponendo la larghezza del ponte di m. 15, lo scarto probabile in 
portata è inferiore a questa larghezza fino alla distanza di m. 3200; a 
m. 6300 lo scarto non è ancora che di m. 20; con la granata comune lo 
scarto probabile in portata, che non è che i '/s della larghezza del ponte 
a piccole distanze, non raggiunge questo valore che a m. 6350. Non si 
può adunque dire che le probabilità di colpire il ponte sieno minime. 

Se ora si vuole paragonare la probabilità di colpire il ponte con 
quella di colpire la murata, è facile rendersene conto nel modo seguente : 

Sia (flg. 4) DB Felemento finale della traiettoria ; A C essendo Tal- 
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tezza della nave al disopra del galleggiamento, A D è la murata ideale 
che riceverebbe tutti i colpi che raggiungono 11 ponte. 
Ora 

AD = AB y^[ tang « = 15 tang «. 

Calcolando i diversi valori di A D corrispondenti a diverse portate 
ed a diverse altezze ed adottando la cifra di 6 metri per Taltezza del 
ponte al disopra del galleggiamento, si può paragonare alle diverse 
distanze e diverse altezze la probabilità di colpire il ponte a quella di 
colpire la murata. Si vedrebbe cosi che tra e 7000 metri il rapporto 
delle probabilità varia da ad 1 per Taltezza 0; da 0,^ ad 1 per 
raltezza di 100 metri; da 0,40 ad 1 per 200 metri; da 0,50 ad I per 
300 metri ; e da 0,60 ad 1 per 400 metri. A 2500 metri un ponte largo 
15 metri potrebbe venire surrogato, dal punto di vista della proba- 
bilità del tiro, da una murata verticale di m. 1,40 di altezza per l'al- 
tezza della batteria, di 2 metri per l'altezza di 100 metri, di m. 2,60 
per l'altezza di 200 metri, di m. 3,25 per l'altezza di 300 metri e di 
m. 3,85 per altezza di 400 metri. 

Dalia figura 4 se ne deduce nettamente: 

1^ Che per una batterìa alta la probabilità di colpire il ponte 
non è per nulla trascurabile ed è affatto paragonabile a quella di col- 
pire la murata; 

2" Che l'aumento in altezza della batteria Obi crescere notevol- 
mente, alla distanza di combattimento, Faltezza della fascia verticale 
che riceverebbe tutti i colpi i quali cadrebbero sul ponte. 

Per farsi una idea esatta della probabilità di colpire il ponte alle 
diverse distanze, basta paragonare la larghezza del ponte agli scarti 
probabili in portata. Ma gli scarti dati dalle tavole non convengono 
che per le batterie situate presso a poco a livello del mare; per una 
batteria alta bisogna correggere questi scarti delle quantità che dipen- 
dono dall'altezza. 

Sieno l (flg. 5) lo scarto probabile in portata per l'altezza o (scarto 
dato dalle tavole), » l'angolo di caduta delle tavole. Per una batteria 
alta l'angolo di caduta sarà (a> -\- »), i essendo l'angolo di sito. Chia- 
mando V il nuovo scarto probabile in portata si ha: 

d = l sen w = Z' san (w -}" j 
da cui 

sen «> 



V = l 



sen (» + i) 
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Con questa formola si può costruire una figura che dia per un 
«lato pezzo gli scarti probabili in portata corrispondenti a diverse al- 
tezze. L*esame di tale figura porterebbe alle conclusioni sopra esposte : 
1° Le probabilità di colpire il ponte sono ben lungi dall'essere 
trascurabili alle distanze di combattimento; 

2** Un accrescimento neiraltezza aumenta notevolmente la pro- 
babilità di colpire il ponte. 

Vedemmo che nel caso più sfavorevole rispetto al tiro sul ponte, 
ossia nel caso che la nave presenti il traverso alla batteria, le pro- 
babilità di colpire il ponte sono reali e paragonabili a quelle di col- 
pire la murata e che esse aumentano sensibilmente colFaltezza. Se al 
contrario supponiamo che la nave sia diretta esattamente secondo la 
linea di tiro della batteria allora le probabilità di colpire la murata 
diminuiscono assai e quasi tutti i colpi cadranno sul ponte. 

Nella pratica la nave si presenterà alla batteria in una posizione 
più o meno obliqua onde si può dire in modo generale che le proba- 
bilità di colpire il ponte sono presso a poco eguali a quelle di colpire 
la murata. 

2. Effetto dei proietti sui ponti nel tiro di lancio. 
- È generalmente ammesso che i ponti corazzati fanno rimbalzare i 
proietti che li colpiscono sotto angoli minori di 10"* e che verso questo 
limite i proietti perforanti cominciano a far breccia allorquando la 
grossezza della piastra che copre il ponte è inferiore al quarto della 
grossezza della piastra riconosciuta necessaria per resistere al tiro 
normale di questi stessi proietti. 

Applicando questa regola al cannone da 24 centimetri modello 1876 
(francese) si trova che Tangolo di caduta della granata perforante 
non raggiunge i 10° che a 4000 metri; a questa distanza la velocità 
residua non ò più che di 304 metri e la grossezza della piastra traver- 
sata nel tiro normale è di 168 millimetri; parrebbe adunque che il 
cannone da 24 centimetri non possa perforare un ponte corazzato 
con 42 millimetri. 

È vero che per un angolo di caduta vicino a 10"* la componente 
normale della velocità del proietto è un pò* inferiore al quarto della ve- 
locità residua, poiché il seno di 10** è 0,175 e per conseguenza la gros- 
sezza della piastra che deve resistere ad un proietto che arriva sotto 
rangole di 10% è al più il quarto della grossezza di piastra necessaria 
per resistere al tiro normale. Ma a misura che Tangolo di caduta 
aumenta, il rapporto della componente normale della velocità alla ve- 
locità residua aumenta esso pure, e perciò Teffetto del tiro sul ponte 
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si avvicina di più in piò a qaello del tiro normale. Pqò dunque giun- 
gere un momento nel quale, quantunque la velocità residua vada di- 
minuendo, la sua componente normale sia sufficiente per perforare 
dei ponti corazzati con più di 42 millimetri. E ciò è precisamente 
quanto in eflètto accade. 

In generale per una data altezza di batteria ed una data gros- 
sezza di ponte esistono due zone di perforazione separata da una zona 
media nella quale il ponte è inattaccabile. 

La zona inferiore è ordinariamente quasi tutta intera in angolo 
morto; ma l'estensione della zona intermediaria varia in modo sensi- 
bile coiraltezza; col cannone da 24 centimetri e per un ponte coraz- 
zato di 30 millimetri essa diviene nulla all'altezza di 325 metri circa; 
un cannone da 24 centimetri situato a 325 metri di altezza può dunque 
perforare a qualunque distanza un ponte corazzato di 30 millimetri. 
Per una grossezza di ponte di 40 millimetri la zona d'invulnerabilità 
è già molto estesa; il suo raggio varia da 6040 a 4530 metri quando 
l'altezza varia da a 400 metri ; per un ponte corazzato di 50 mil- 
limetri il raggio varia nelle stesse condizioni d'altezza da 6620 metri a 
5640 metri. Sembra dunque che i ponti corazzati con meno di 5 cen- 
timetri solamente debbono venir considerati come attaccabili dal can- 
none da 24 centimetri modello 1876. 

Ora i tipi più recenti di corazzate le cui opere vive sono protette 
da corazze di 30 centimetri hanno un ponte corazzato con 6, 7 ed 8 cen- 
timetri. In Inghilterra la grossezza delle piastre da qualche anno uni- 
formemente adottate pel corazzamento dei ponti è di 76 millimetri; 
in Francia si giunse alle cifre di 8 centimetri e 9 centimetri. Si può 
considerare che la protezione cosi assicurata al ponte sia presso a poco 
dello stesso ordine per rapporto al tiro di lancio di quello che viene 
procurato al galleggiamento ed alle opere vive dalle corazze di 30, 40 
e 50 centimetri. Non deve dunque meravigliare che il cannone da 24 cen- 
timetri impotente a i)erforare le corazze verticali sia anche senza ef- 
fetto sulla corazza dei ponti delle nuove corazzate. 

Ma la questione dell'effetto del tiro sui ponti deve venire consi- 
derata in un modo più completo. In realtà ordinariamente non è il 
ponte superiore che è corazzato, ma quello che è immediatamente al di- 
sopra del galleggiamento; il ponte corazzato ogni volta che v* ha una 
corazza di cintura ò stabilito sull'orlo superiore della cintura e si con- 
nette colla stessa in modo da difendere completamente tutta la parte 
della nave situata al disotto dell'acqua; al disopra di questo ponte 
corazzato si trovano abitualmente uno, due o tre ponti formati di ta- 
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yole di legname riposanti su lamiere di 10 o 15 millimetri; questi 
ponti saranno sempre traversati da proietti da 24 centimetri che giun- 
gono con un angolo di caduta di almeno 5^; ora, a partire da circa 
60 metri di altezza, Tangolo di caduta è sempre superiore a 5^ Dunque 
ammettendo che i proietti da 24 centimetri sieno senza effetto sui ponti 
corazzati con 5 centimetri e più, essi potranno tuttavia produrre gravi 
danni alFopera morta; nelle corazzate a ridotto centrale potranno 
penetrare nella batteria il cui soffitto è costituito da un ponte ordi- 
nario non corazzato; nelle corazzate a torri in barbetta la grossa ar- 
tiglieria è egualmente esposta ai colpi ficcanti e non è protetta che 
contro i colpi di fianco. Due o tre proietti da 24 centimetri che giun- 
gessero sia nella batteria, sia nelle torri, basterebbero a rovinare com- 
pletamente Tartiglieria d*una corazzata ed a metterla perciò fliori di 
combattimento. 

In ogni caso le considerazioni testò svolte relativamente al tiro 
sui ponti coi cannoni da 24 centimetri sono egualmente applicabili a 
tutti i calibri, e la conclusione che si potrebbe ritrarre ò che: Taltezza 
della batteria aumenta in proporzioni notevolissime l'effetto dei pro- 
ietti sui ponti. 

A partire da 60 metri d'altezza circa, l'angolo dì caduta è sempre 
superiore a 5^ e le granate comuni munite di spolette a percussione 
faranno breccia in tutti i ponti non corazzati e protetti da semplici 
lamiere di 12 e 15 millimetri. 

A partire da circa 220 metri d'altezza, l'angolo di caduta è sempre 
superiore a 10^ ed in questo condizioni la zona d'invulnerabilità dei 
ponti corazzati può ridursi a nulla con proietti perforanti se la velo- 
cità residua ò sufficiente. 

Riassumendo, vedemmo che la probabilità di colpire il ponte delle 
navi nel tiro di lancio è affatto reale ed interamente paragonabile alla 
probabilità di colpire la murata. Per quanto concerne specialmente il 
cannone da 24 centimetri modello 1876, il tiro con granata comune 
munita di spoletta a percussione sui ponti non corazzati ò efficacis- 
simo appena l'angolo di caduta oltrepassa i 5"; qualche colpo fortu- 
nato porrà una corazzata fuori di combattimento. In quanto al tiro con 
granate perforanti sui ponti corazzati la loro efficacia sarà almeno 
molto problematica e dello stesso ordine di quella degli stessi proietti 
contro le corazze verticali. Per agire efficacemente sui ponti corazzati 
bisogna necessariamente ricorrere all'impiego di mortai rigati di grosso 
calibro, come il mortaio da 30 centimetri recentemente adottato dal- 
Fartiglieria di marina francese. 
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In tatù i casi l'altezza accresce in serie proporzioni la probabilità 
di colpire e Tefflcacia del tiro, e costituisce per conseguenza a profitto 
delle batterie di costa dei vantaggi inapprezzabili. 



Capitolo II. 

Distinzloiie fin batterle di perforamento (I) (de rup(ure) 

e batterie di bombardamento. 

Loro rispettfri ufflei. 

Si rimproverò recentemente alle batterie di costa la loro deficiente 
forza offensiva risultante dal piccolo calibro dei loro pezzi. I cannoni 
da 19 centimetri e da 24 centimetri deiresercito francese, il cui si- 
stema è analogo a quello del modello 1870 della marina francese, cor* 
rispondono alle prime fasi della lotta impegnata fra Tartiglieria e la 
corazza. Già da molto tempo le grossezze delle corazze sono superiori 
a quelle che possono essere perforate dai calibri di 19 e 24 centimetri. 
È certo che batterie armate coi detti pezzi non potranno generalmente 
produrre effetti seri sulla parte delle opere vive delle navi che è pro- 
tetta da corazza di 30, 40, 50 ed anche 60 centimetri. Se ne conclude 
che le batterie di costa nel loro stato attuale non potrebbero rendere 
alcun servizio contro corazzate, e che i cannoni suddetti debbono scom- 
parire e cedere il posto a calibri maggiori. 

Per rendersi ben conto del valore di questa obbiezione e per giun« 
gore a determinare con qualche precisione Tarmamento più conve- 
niente per le batterie, importa qui far notare e dissipare una confu- 
sione che si produce frequentemente tra le batterie di perforamento 
e quelle da bombardamento, e di stabilire nettamente gli ufiSci rispet- 
tivi di queste due categorie di opere. 

§ 1. Batterie di perforamento. — Le batterie di perforamento 
hanno lo scopo di difendere i passi e le entrate dei porti e delle rade; 
avranno da agire contro navi che defileranno davanti ad esse con la 
maggiore velocità possibile. La durata della loro azione sarà forza- 
tamente molto limitata. Non debbono avere un campo di tiro molto 
esteso, poiché diversamente potrebbero venire attaccate da lontano 

(1) Adibiamo adottato le espressioni di hatterU di perforamento e batteria di bom- 
bardamento per attenerci il più stret ara • ite possibile alle .spres.sioTÙ del testo originale, 
lo quali manif«stamonte voglionr ìdicar • lo batterie armate con canno.:? a tiro radente 
o quelle r.ltrc c*ie hanno cannoni sivStemati i^el tiro in arcata. 
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da corazzate e si troverebbero rovinate o fuori di stato dì poter ren- 
dere alcun servizio al momento del forzamento del passo che esse 
sono chiamate a difendere. Bisogna dunque cercare di diffilarle dai 
colpi del largo sia profittando del rilievo naturale del suolo, sia ele- 
vando dei rinterri. Ne risulterà naturalmente una diminuzione nel loro 
campo di tiro orizzontale il quale contribuirà pure a ridurre la durata 
della loro azione. 

Una nave che deve varcare un passo fortificato cercherà dì svi- 
luppare tutta la sua velocità affine di restare il menomo tempo pos- 
sibile sotto il fuoco del difensore; le batterie disporranno solo di qualche 
minuto durante i quali ogni pezzo non potrà tirare più di un colpo, 
e questo piccolo numero di colpi si troverà anche ripartito fra diversi 
obbiettivi, se il passaggio di viva forza è tentato da parecchi basti- 
menti insieme. Si tratta tuttavia di arrestare la nave nel suo cammino, 
di affondarla od almeno di cagionarle una grave avaria che la metta 
fuori di combattimento. Un tale risultato non può essere raggiunto 
che alla condizione di supplire allo esiguo numero dei colpi con la 
loro potenza e precisione; il che vuol dire che Tarmamento delle 
batterie di perforamento deve comporsi di pezzi di assai grande ca- 
libro, capaci di perforare le corazze più resistenti, e che il loro tiro 
non ha da effettuarsi che a breve distanza. La portata di 2000 metri 
può venir considerata come un maximum oltre il quale il tiro è troppo 
incerto e la forza viva del proietto insufficiente. Si sceglieranno per la 
loro sistemazione i punti della costa più vicini al percorso obbligato 
delle navi, restringendo, se occorre, il passo con dighe od altri ostacoli 
artificiali. 

Le alture non convengono perciò a tal genere di batterie, giacché 
a piccola distanza un'altezza anche debole influisce in modo sensibile 
sul valore dell'angolo di caduta, ed un accrescimento neirangolo di 
caduta avrebbe per effetto una diminuzione nella estensione della zona 
pericolosa e per conseguenza nella probabilità di colpire. 

La seguente tabella permette di rendersi conto della diminuzione 
che subisce tra 1000 e 2000 metri la zona pericolosa del cannone da 
34 centimetri modello 1875 (francese), quando l'altezza varia da a 
200 metri (si assunse 6 metri per l'altezza del bersaglio). 
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La ricerca dei panti elevati presenterebbe d'altronde V inconve- 
niente, salvo casi particolari di allontanare le batterie dalla riva del 
mare e di aumentare le distanze di tiro. 

Le batterie di perforamento sono adunque per principio batterie 
radenti e la loro piccola elevazione che maggiormente le espone ai 
colpi delle corazzate è un motivo di più per disiarle dalle viste del 
largo. 

Riassumendo, le batterie di perforamento hanno uno scopo tutto 
speciale perfettamente definito che ò quello di difendere i passi e 
le entrate dei porti e delle rade; esse sono batterie basse, diffllate 
alle viste del largo, con campo di tiro assai ristretto, che tirano a 
corta distanza e quasi con colpo sicuro e con pezzi del maggior ca- 
libro in servizio. 



g 2. Batterìe di bombardamento, — Le batterie di bombardamento 
hanno un ufficio affatto diverso; esse sono destinate a tenere le navi 
nemiche a distanza per impedire loro sia di bombardare i porti, gli 
arsenali, le citta, sia di tentare uno sbarco od una operazione qual- 
siasi contro le coste. Il raggio d azione di queste batterie deve dunque 
estendersi il più lontano possibile; per contro esse possono anche ve- 
nire atUiccato da lontano e da parecchi punti contemporaneamente. In 
un combattimento, che può durare parecchie ore, delle batterie sco- 
perte non resisterebbero al tiro delle corazzate se la loro inferiorità 
rispetto alla difesa non fosse compensata da vantaggi speciali e se 
esso non potessero prestarsi vicendevole aiuto. Questa doppia condi- 
zione è realizzata dairaltezza. 

Vedemmo più sopra quale immenso vantaggio Faltezza procura 
alle batterie. Le distanze di tiro essendo qui illimitate, la riduzione 
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della zona pericolosa non ha più qui che un interesse secondario, e 
questo inconyeniente è largamente compensato da una maggiore ef- 
ficacia di tiro sui ponti. Ma, mentre la batteria dirige sulla nave ne- 
mica un fuoco ficcante, questa tira sulla batteria dal basso in alto 
e se la batteria ha un profilo regolare o se solamente le sue mura 
sono difillate dalle viste del largo e se gli spalleggiamenti hanno gros- 
sezza sufficiente, essa avrà poco a soffrire da un simile tiro. Il tiro 
di una corazzata contro una batteria alta non sarà realmente efficace 
che a partire dalla distanza dalla quale esso comincia a divenire fic- 
cante. Ora tale distanza è considerevole per altezza di 100 metri e 
più. Il primo effetto deiraltezza sarà adunque di costringere le coraz- 
zate a tenersi a grandi distanze dalle batterie attaccate; e sappiamo 
quanto perda in precisione il tiro da bordo quando le portate oltre- 
passano 1500 e 2000 metri. L'esperienza dimostra che l'esattezza del 
tiro decresce colla distanza assai più rapidamente per le navi che 
per le batterie fisse, anche supponendo le navi in moto. L'aumento 
della distanza di combattimento è dunque una condizione iSsivorevole 
alle batterie di costa. 

Si vide parimente che l'altezza accresce in proporzioni conside- 
revoli l'efficacia del tiro sui ponti corazzati o non corazzati, che sono 
le parti più vulnerabili delle navi corazzate. I tiri d'altronde sono 
tanto più pericolosi quanto più sono ficcanti, poiché allora hanno mag- 
gior probabilità di penetrare nella macchina ed in altre parti vitali 
della nave. 

Infine l'altezza contribuisce altresì ad aumentare la sicurezza delle 
batterie di costa, rendendole più solidario tra loro. Parecchie coraz- 
zate possono venire ad imbozzarsi a corta distanza contro una batteria 
bassa, in modo da riunire le loro forze, sfuggendo parzialmente al- 
l'azione delle batterie vicine che non possono agire che da lontano. 
Se al contrario la batteria è elevata, le navi non possono accostarsi 
al di qua di un certo limite, e le loro distanze di tiro sono allora pa- 
ragonabili a quella delle batterie vicine che possono cosi agire presso 
a poco nelle stesse condizioni della batteria attaccata. 

^ La pratica del tiro in mare dimostra che l'osservazione dei colpi 
e per conseguenza la rettificazione del tiro sono tanto più facili quanto 
più la batteria è elevata al disopra del livello del mare; e questo ò 
un altro vantaggio che risulta dall'altezza. 

Cosi l'altezza accresce la potenza offensiva e la potenza difen- 
siva delle batterie di costa al punto da assicurare loro una reale su- 
periorità nella lotta contro corazzate, mentre le batterie basse verreb- 
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bero senza fallo distrutte. Ove l'elevazione del terreno non è sufficiente^ 
l'impiego del corazzamento sarà il solo mezzo per compensare questa 
inferiorità della batteria rispetto alle corazzate. 

In quanto alla zona d^ngolo morto risultante dall'attuale organiz- 
zazione degli affusti di 19 a 24 centimetri che non permettono di tirare 
al disotto di — 5^ la loro esistenza, come già dimostrammo, non presenta 
che un leggiero inconveniente. Esse non costituiscono un pericolo per 
la batteria ed in nessun caso la considerazione degli angoli morti non 
potrà far dubitare della opportunità di aumentare l'altezza di una 
batteria. In certi casi particolari per battere, per esempio, dei punti 
della costa in angolo morto e diffilati dalle viste delle batterie vicine 
si potrà utilizzare degli affusti che permettano un maggiore campo 
di tiro. Ma in generale non è da ricercarsi questa soluzione poiché essa 
condurrebbe a dare al pendio del parapetto una inclinazione che in- 
debolirebbe troppo la massa coprente. II solo mezzo per battere diret- 
tamente la zona di angolo morto al di là di 1000 e 1200 metri conser- 
vando nello stesso tempo alla batteria i vantaggi offensivi e difensivi 
dell'altezza, risiede nello impiego dei mortai rigati di forte calibro, la 
cui adozione è d'altronde imposta da altre considerazioni che saranno 
sviluppate in seguito. 

Le batterie di bombardamento sono adunque batterie elevate (se 
pure il terreno lo permette) chiamate ad esercitare un'azione lontana 
onde proteggere la costa contro le imprese delle corazzate. Per esse 
la durata del combattimento non sarà limitata ad un istante fuggitivo 
come per le batterie di perforamento ; la lotta potrà talvolta durare pa- 
recchie ore. Essa non si effettuerà generalmente a distanze che ren- 
derebbero illusoria la pretensione di perforare le piastre di corazza, 
qualunque sieno i calibri impiegati: primieramente perchè le piastre 
attualmente in uso non possono venire traversate anche dai pezzi 
più potenti, che a breve distanza; ed in secondo luogo, perché la su- 
perficie ricoperta da corazza é sulle navi assai ristretta, ed a grandi 
distanze la probabilità di colpirla é piccolissima. Si ammette perciò 
che il tiro perforante non si eseguirà ordinariamente al di là di 2000 me- 
tri; e così per le batterie da bombardamento il tiro perforante non 
può essere che eccezionale. La probabilità di colpire essendo molto 
minore che per le batterie di perforamento, ed il tempo di cui si di- 
spone non essendo più così limitato, il numero dei colpi diviene un 
fattore molto più importante che la loro potenza. Si comprende 
adunque in un modo generale che l'armamento delle batterie di bom- 
bardamento deve comporsi non più come per le batterie di perfora- 
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mento di an piccolo numero di pezzi di grosso calibro (il cai sistema 
di costruzione rende d'altronde meno atti ai tiri di durata), ma di un 
gran numero di pezzi di calibro medio suscettibili di sviluppare un 
fuoco rapido e prolungato. 

Per giungere a conclusioni precise riguardo alla composizione del- 
l'armamento é indispensabile lo studiare la organizzazionedelle coraz- 
zate colle quali le batterie avranno da lottare. In tal mM> ci assicu- 
reremo della possibilità di danneggiarle, se non nelle loro opere vive» 
almeno nel loro armamento che è la loro ragione di essere, nelle parti 
dello scafo e degli attrezzi da cui dipendono la loro navigabilità -e gal- 
leggiabilità; in una parola, di metterle fuori di combattimento. Tale 
studio fornirà i dati' certi mercè cui potremo fissare approssimativa- 
mente la natura ed il calibro dei pezzi da impiegarsi nelle batterie di 
bombardamento e la maniera di utilizzarli secondo i diversi tipi delle 
corazzate. 

Qui l'autore, dopo passati in esame i principali tipi di co- 
razzate recentemente varate o poste in cantiere presso le prin- 
cipali potenze marittime, esame che omettiamo perchè quei tipi 
sono ben nòti ai lettori della Rivista Marittima, passa a trattare 
nel capitolo IV della organizzazione ed armamento delle bat- 
terie di costa. Dal primo paragrafo di questo capitolo ove è 
fatta la storia dello sviluppo della corazzatura delle navi e 
della lotta fra cannoni e corazza, storia troppo nota ai nostri 
lettori, noi trarremo solamente, compendiandoli, alcuni squarci 
che ci sembrano i più importanti. 



Capitolo iV. 
Organizzazione ed armamento Aelle batterie di costa* 

§ 1. Considerazioni sul passato e V avvenire della marina corax-- 
zata. — I dati che noi possediamo circa la composizione attuale delle 
flotte corazzate non si applicano soltanto al presente ; nelle liste delle 
navi figurano quelle che ancora sono in cantiere ed altre che si tro- 
vano in allestimento, per le quali dovrà passare qualche anno prima 
che possano prendere il mare. La somma di lavoro, di tempo e di 
denaro richiesta dalla costruzione delle corazzate si oppone ad un rin- 
novellamento rapido come ad una sùbita trasformazione del materiale. 

15 
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Intanto i progressi della meccanica continuano la loro rapida corsa 
e prevengono le anticipazioni dei costruttori, i cui concetti invecchiano 
prima di essere realizzati. Dobbiamo attenderci oggi di veder sorgere 
nuovi tipi che si sostituiranno gradualmente agli esistenti; oggi, nelle 
cose attinenti alla marina, sopratutto, il solo annuncio d*una trasferì 
mazione ò un avvenimento decisivo che ha immediate conseguenze; 
Tapparizione di una nuova nave da guerra, il cui campo d'azione è illi- 
mitato, può render nulle tutte le disposizioni prese in ordine alia difesa 
del litorale, o, almeno, comprometterne Tefflcacia. Perciò non si può 
basare lo studio di un sistema di difesa unicamente sulla conoscenza 
del materiale attuale sotto pena di ridursi a rimaneggiamenti senza fine 
che ne renderebbero impossibile l'applicazione. Sappiamo quali sono 
i nemici di oggi ; ci resta a cercare quali saranno domani per premu- 
nirci contro di essi. 

Ma per non andare smarriti nel campo delle ipotesi, nella ricerca 
della via che sarà tentata dai costruttori, non basta il tenere a calcolo 
e r interpretare i perfezionamenti attuati od anche intravveduti nei 
procedimenti di attacco e di difesa, partendo semplicemente dalla co- 
noscenza del materiale esistente, ma bisogna inoltre illuminarsi colla 
esperienza del passato. La direzione della curva del progresso non è 
definita solamente dal suo ultimo elemento, e, se si vuol portare un 
giudizio con qualche certezza sui suoi ulteriori sviluppi, ò necessario 
di rinK>ntame il corso e di afferrarne bene il suo andamento generale. 

Qui Tautore passa a narrare lo sviluppo del corazzamento 
delle navi dalla sua apparizione sino airepoca in cui, a ca- 
gione deiraumento della potenza delle artiglierie, si fu con- 
dotti a diminuire la estensione della corazza per accrescerne 
la grossezza, e quindi prosegue: 

L'invulnerabilità assoluta delle navi diveniva un'utopia, ed a mi- 
sura che l'estensione della superficie corazzata diminuiva, le batterìe 
di costa riprendevano la loro azione sulle navi senza aver bisogno 
di ricorrere all'impiego di calibri perforanti. Benchò i colpi di tali 
cannoni non interessassero direttamente le parti vitali delle navi, la 
distruzione delle opere morte di queste poteva, a motivo della loro esten- 
sione, metterle in una pericolosa situazione ed obbligarle alla ritirata. 

La diminuzione della superficie corazzata sulle navi toglieva a 
queste una gran parte dei vantaggi difensivi inerenti all' impiego della 
corazza. Nelle operazioni di alto mare e per navi di squadra era questo 
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XHi lieve inconveniente compensato d*altronde dalla conservazione delle 
qualità nautiche; ma queste stesse navi divenivano sempre meno atte 
^la guerra offensiva di costa, nella quale il combattimento di arti- 
glieria ha la parte principale, ed in cui le condizioni di navigabilità 
e di abitabilità non presentano che una importanza secondaria. Fu sen- 
tito allora il bisogno di creare, dietro Tesempio degli americani, una 
classe speciale di navi per la guerra di costa. Se le batterie di costa 
fossero rimaste quali erano al tempo delle navi in legno, è certo che una 
nave anche solo parzialmente corazzata che avesse potuto imbozzarsi a 
1000 1200 metri da una batteria bassa e scoperta, ne avrebbe age- 
volmente trionfato, alla condizione tuttavia di essere sufficientemente 
protetta da corazza nelle sue opere vive; a questa distanza il tiro ha 
una grande precisione, la rettificazione ne ò facile, e qualche colpo 
della corazzata basterebbe per rovinare completamente una batteria 
in terra od in muratura. Ma Tau mento delle distanze di combattimento 
risultante dai perfezionamenti deirartiglieria avea permesso alla difesa 
di cercare di riafferrare la superiorità che le sfuggiva, mediante la 
l'occupazione di posizioni elevate. Su alcuni punti ove il rilievo del 
suolo non avea permesso di costruire batterie alte, si era ricorso al- 
l' impiego di corazze applicate, sia a casematte, sia a torri. Bisognava 
adunque possedere per la guerra di costa dei bastimenti speciali meglio 
protetti che le corazzate di squadra. A tali bastimenti, detti guarda- 
coste, fu applicato per la prima volta il sistema di protezione con 
ponte corazzato. 

Fino allora i soli pezzi da tiro ficcante erano stati i mortai lisci, 
la cui precisione lasciava molto a desiderare ; ed alle pìccole portate 
usitate col vecchio materiale il tiro di lancio non minacciava diretta- 
mente i ponti delle navi. Ma col crescere delle distanze di tiro, e con- 
seguentemente degli angoli di caduta, il ponte non era più al ridosso 
■dei colpi. Ora, si riconobbe che sui ponti non corazzati i proietti cessano 
di rimbalzare e fanno breccia a partire dall'angolo di caduta di 5°. Il 
corazzamento dei ponti che si imponeva specialmente per le navi desti- 
nate a lottare colle fortificazioni di costa, fu dal 1870 applicato a tutte 
le navi di combattimento. La grossezza delle piastre fu portata successi- 
vamente da 5 centimetri a 76 millimetri. Le piastre di 76 millimetri 
possono resistere al tiro di lancio di tutti i cannoni attualmente esi- 
stenti od in progetto, e per resistere al tiro ficcante dei mortai rigati 
di grosso calibro si sarebbe condotti ad impiegare grossezze di piastre 
paragonabili a quelle dei fianchi, perciò non sembra che si abbia in- 
teresse ad oltrepassare la suddetta grossezza. Applicando lo formolo 
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di penetrazione ;ìJ materiale Krapp del modello 1881 tirante oolU ve- 
locità di 530 metri dei proietti di calibri 3 ^/t di lunghezza, il coi peso 
è 3,8 volte quello della palla sferica del calibro stesso, si trova che 
bisognerebbe ricorrere al calibro di 60 centimetri per perforare a 
2000 metri an ponte corazzato con 76 millimetri (supponendo la Telo* 
citÀ residua eguale a 40 ) metri e Tangolo di caduta a 10*). 

Qui l'autore, dopo un breve confronto fra le navi guar- 
dacoste e le navi di squadra, passa a narrare della successiva 
apparizione delle piccole corazzate destinate alle stazioni lon- 
tane, e quindi degli incrociatori protetti sostituiti alle prime» 
ed infine delle recenti grandi corazzate di squadra, nelle quali, 
perchè libere ormai dal servizio di crociera e da ogni altro 
obbiettivo che non sia il combattimento, le qualità offensive e 
difensive presero il passo sulle condizioni di buone qualità 
marine in modo che la loro costruzione partecipa nello stesso 
tempo dei caratteri dei guardacoste e delle corazzate di squa- 
dra; ed a proposito di queste continua : 

Fra le recenti grandi corazzate vi é da fare una distinzione im- 
portante basata sul modo di sistemazione deirartiglierìa. 

Il sistema di torri chiuse, mobili attorno al loro asse, è quello 
che procura ai pezzi la più completa protezione ; in teoria è adunque 
quello che meglio conviene per Tattacco delle fortificazioni di costa; 
ma gli si opposero serie obbiezioni tratte dalla fragilità degli organi 
di rotazione, e spocialmcnte dali* impiego delle nuove corazze in ac- 
ciaio composte, esposte a spezzarsi, ed i cui frammenti possono pe- 
netrare fra il piede della torre e lo spalto che la circonda in modo 
da immobillzzarla. Perciò tale sistema era stato abbandonato da tutte 
le potenze marittime; ma gli inglesi rivennero dalla loro prima de- 
cisione, e le loro quattro ultime corazzate debbono avere torri mobili. 

Il sistema in barbetta sfugge ai pericoli che abbiamo testé segna- 
lati; esso comporta un puntamento più facile e rapido e meglio si 
presta al servizio dei pezzi; ma per contro esso presenta minor ridosso 
pei serventi, per i pezzi e pei meccanismi di manovra, specialmente 
contro il tiro ficcante. Quest'ultimo inconveniente, è, a rigore, trascu- 
rabile per le torri a piccola sezione, e si può d'altronde diminuirlo an- 
cora dando alla murata ed alle piastre che la ricoprono una inclina* 
zione più meno pronunciata sulla verticale in modo da ridurre il 
diametro dell'apertura alla sommità favorendo nello stesso tempo» 
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mercé tale disposizione, il rimbalzo dei proietti. Ma il sistema dei ri> 
dotti contenenti più di due pezzi deve venire assolutamente proscritto 
per navi destinate ad operare contro fortificazioni da costa. 

Riassumendo, malgrado gli sforzi degli ingegneri navali ed i pro- 
gressi della metallurgia, Tartiglieria ha vinto definitivamente la co- 
razza. Le grossezze delle piastre hanno raggiunto limiti che non è 
possibile oltrepassare. Le piastre più grosse che si siano usate finora 
«ono di cm. 50; ora negli ultimi sistemi d'artiglieria i cannoni da cm. 34 
42irca e di 50 a 60 tonnellate possono perforare queste piastre fino a 
m. 2000 almeno. 

E qui l'autore passa ad esporre come in seguito a tale ri- 
sultato si manifestò una corrente d'opinioni in favore dell'ab- 
bandono della corazza verticale ed alla adozione della sola 
protezione delle macchine, caldaie e santebarbare, mediante un 
ponte corazzato sotto il galleggiamento ed una struttura cel- 
lulare sovrappostavi, sistema che si concretò in Italia nella 
costruzione del tipo Italia, e, condannando tale sistema, pro- 
segue : 

Se le corazze sono traversate dai proietti perforanti non ne con- 
segue che Siene divenute inutili come si pretese a torto per aver troppo 
perduto di vista che la loro principale ragione di essere è di arrestare 
i proiettili esplodenti. Sino a che la marina ebbe a fare con proietti mas- 
sicci, potò fare a meno delle corazze ; ed è contro Io scoppio delle gra- 
nate che cercò di proteggersi mediante la corazzatura. È vero che 
tra 1 proietti perforanti figurano oggi anche granate, ma la loro carica 
è relativamente debole e la loro esplosione è ben lungi dal produrre 
degli effetti paragonabili a quelli delle granate comuni. Una corazza 
penetrabile da granate perforanti rende ancora un gran servizio arre- 
stando le granate comuni. La vittoria deirartiglieria non può adunque 
«ssere la condanna della corazza. Il corso naturale delle cose dovea 
necessariamente condurre a diminuire gradualmente Testensione della 
corazzatura, ma sino a certi limiti, e si può affermare che questi limiti 
furono varcati perchè si ebbe troppa preoccupazione delle granate 
perforanti e non abbastanza delle comuni. Le disposizioni adottate 
per supplire alla corazza di fianco, eccellente forse contro i proietti 
massicci e le granate perforanti, non offrono alcuna garanzia contro 
Je granate comuni. 

Le considerazioni precedenti sono applicabili a tutte le navi di com- 
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battimento, ma specialmente a quelle il cui obbiettivo speciale è la 
guerra offensiva di costa. 

Si può ammettere come principio che una nave non corazzata al 
galleggiamento o che non possiede che una cintura incompleta è 
inadatta aWattacco delle fortificazioni da costa. 

lì discredito gettato sulla corazza dalla torpedine e dalle torpedi* 
niere non regge ad un serio esame. Sì andò errati sul vero valore della 
nuova arma della quale bisogna certamente tener calcolo, ma il coi 
maneggio ò delicato ed incerto, e che non può in nessun modo sosti* 
tuirsi o supplire alFartiglieria; ben al contrario le granate dell'avve- 
nire le toglieranno una gran parte della sua attuale importanza e le 
faranno assegnare un ufficio più ristretto e più conforme al suo carat- 
tere. L'artiglieria è, e resterà ancora per lungo tempo. Tarma princi- 
pale nelle guerre navali, e la corazza costituisce sinora l'unico mezzo 
di protezione che le si possa opporre. 

L'autore, dopo aver addotto altre ragioni che militano in 
favore della difesa delle navi per mezzo della corazzatura^ fra 
cui l'impiego prossimo di potenti materie esplodenti nel carica* 
mento delle granate ed il corazzamento delle opere di difesa 
terrestri, conchiude formulando a grandi tratti nel modo se- 
guente le condizioni generali a cui dovranno soddisfare le 
navi da combattimento in un recente avvenire. 

Le opere morte ridotte allo stretto minimo. 

L^altezza del bordo la minore possibile, 3 metri, per esempio, onde 
diminuire la estensione della superfìcie da difendersi. 

Una cintura di corazza completa sormontata da un ponte corazzato 
per la protezione della linea di galleggiamento e delle opere vive. 

Per limitare gli effetti della penetrazione e dello scoppio delle gra* 
nate perforanti nel ridotto cosi formato si dovrà probabiln)ente ricor- 
rere all'impiego di materie ingombranti ed alla sistemazione d*un se- 
condo ponte corazzato corrispondente all'orlo inferiore della corazza. 

L'artiglieria sistemata sul ponte superiore, sia in torri chiuse, sia 
in 4orri a barbetta di piccola sezione. 

§ 2. Sulle condizioni generali della difesa delle coste. — Le Im- 
prese dirette contro le fh)ntiere miM*ittime possono avere p^ iseopo 
l'occupazione di una porzione più o meno estesa di territorio o solo 
la distruzione degli stabilimenti militari o commerciali del litorale. 
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Sbarco e bombairdamento, ecco i dae obbiettivi delia guerra di costa» 
ed è sulla considerazione di questi due generi di attacco essenzialmente 
differenti di carattere e d'importanza che deve basarsi il sistema di 
difesa. 

Oggi gli sbarchi non presentano più dal punto di vista delle guerre 
europee una importanza paragonabile a quella che già aveano. Il tra- 
sporto e lo sbarco di un esercito d' invasione fu sempre un'operazione 
delle più delicate ed aleatorie; ma allorquando non si metteano in 
linea che eserciti poco numerosi, allorquando la lentezza e la difficoltà 
delle operazioni si opponevano alle grandi concentrazioni di truppe, la 
entrata in scena inopinata di un corpo di sbarco potea avere una 
influenza decisiva sopra l'esito della guerra. GoU'attuale sistema di 
eserciti nazionali una forza di due o tre corpi d'esercito trasportati 
con grande spesa e attraverso mille rischi per via di mare sarebbe 
ben poca cosa nella bilancia delle forze. I vantaggi che si potrebbero 
trarre da simile impresa in caso di buon successo non sarebbero gene- 
ralmente in rapporto colle difficoltà ed i pericoli della esecuzione. 

D'altra parte uno sbarco non può più effettuarsi oggidì colle me- 
desime probabilità di riuscita che si aveano nell'epoca non lontana 
nella quale 1* imperfezione dei sistemi di comunicazione e d' informa- 
zioni lasciavano all'invasore tutto il tempo necessario per prendere 
piede solidamente sul suolo nemico e stabilirvi la sua base di opera- 
zione. È vero bensì che la marina a vapore è assai più indipendente 
dal vento e dallo stato del mare che non sia la marina a vela ; è le- 
cito ad essa di salpare quando vuole per una direzione qualunque e di 
scegliere il suo punto di approdo; ma di tale indipendenza gode pure 
la difesa la quale ha maggior libertà di movimenti per attaccare od 
almeno molestare per via la flotta di trasporto. Senza dubbio l'inva- 
sore non tenterà l'avventura se non dopo essersi reso padrone del 
mare, dopo aver battuto la flotta nemica ed averla costretta a rin- 
chiudersi nei porti ove dovrà bloccarla; ma riuscirà sempre facile a 
torpediniere od altre navi rapide di forzare il blocco nottetempo e di 
gettare il disordine ed il perturbamento nel convoglio qualunque sia 
la forza delia scorta. Ma scartando anche l'ipotesi di un attacco, la 
partenza della flotta, la sua composizione, la direzione da essa presa 
verranno immediatamente segnalate dagli incrociatori nemici ; con tali 
informazioni il difensore prenderà tutte le necessarie disposizioni per 
opporsi allo sbarco od almeno per arrestare l'assalitore prima t^e 
abbia avuto il tempo di organizzarsi. Questo, padrone qual è di sce- 
gliere ora e luogo, guadagnerà in rapidità Tavversario le cui fòrze 
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sono sparse ; ma se si può in qualche ora ed in condizioni favorevoli 
sbarcare 30 o 40 mila nomini di fanteria non ò lo stesso per la caval- 
leria e per Tartiglieria il cui sbarco esige parecchi giorni e senza le 
quali la fanteria non può impegnare alcuna operazione seria. Sembra 
adunque che coirattuale organizzazione militare le invasioni per mare 
non possano più venir considerate come una minaccia seria per le 
grandi potenze europee. 

Si potranno tuttavia operare degli sbarchi a titolo di diversione 
su punti lontani dal teatro d*operazione o per appoggiare gli eserciti 
continentali. Cosi in Italia si considera come minacciosa Teventualità 
di uno sbarco in Toscana che porrebbe in posizione critica Tesercito 
operante nella vallo del Po tagliandone le comunicazioni colle Pro- 
vincie centrali e meridionali. Altrove uno sbarco avrà lo scopo di pro- 
vocare un sollevamento nel territorio nemico o la cooperazione attiva 
di un alleato esitante. Eccetto che in questi casi particolari gli sbarchi 
avranno proporzioni modeste ed obbiettivi ristretti come il possesso 
di isole di territori separati dalla madre patria e destinati a ser- 
vire come basi di operazione o come pegni sino alla conclusione della 
pace. 

Gli attacchi la cui azione non si estende al di là del litorale pro- 
priamente detto avranno una parte preponderante nelle guerre ma- 
rittime deiravvenire. Coi pezzi di grosso calibro sistemati in coperta, 
in barbetta od in torri girevoli, le navi possono bombardare una piazza 
a distanze tra 6 e IO chilometri. L'aumento dei calibri, Tallungamento 
dei proietti e sopratutto 1* impiego di potenti esplosivi hanno accre- 
sciuto in modo inaudito la potenza distruttiva delle granate; il bom- 
bardamento di una gran piazza, che avrebbe richiesto qualche anno 
fa il concorso di una intiera squadra, potrà oramai venire eseguito in 
qualche ora da una o due corazzate. Su tutti i punti della costa ove 
non si saranno prese misure speciali di protezione una nave nemica 
avrà il tempo di compiere la sua opera di distruzione avanti che i 
primi soccorsi abbiano potuto arrivare. 

D'altra parte si impone oggi più che mai la difesa dei grandi sta- 
bilimenti commerciali e militari; Torganizzazione complicata della ma- 
rina attuale rese assai precaria l'autonomia delle navi ; esse sono co- 
strette ad entrare spesso nei porti per rifornirsi e per far riparazioni, 
e, siccome i porti e gli arsenali dotati del necessario sono pochi, la 
loro conservazione e la loro libera disposizione sono condizioni es- 
senziali alla esistenza della marina da guerra. Da un altro punto di 
vista le grandi città marittime, numerose come sono e ricche, esigono 
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seria protezione, dò si può lasciare indifese le città di secondo ordine 
nò quelle destinate quali soggiorno di diletto. Sono anche punti vulne- 
rabili del litorale le strade che corrono parallelamente al mare le 
quali debbono venire sorvegliate. 

Per opporsi a questi diversi generi di attacchi la difesa dispone di 
molteplici mezzi offerti dalla marina e dairesercito. Prima di tutto le 
squadre incrocianti al largo; esse costituiscono una prima linea di 
difesa e la miglior salvaguardia del litorale. Ma la squadra può venire 
distrutta od in altro modo resa inabile ad agire, oppure può essere 
tentato per sorpresa un attacco isolato. Per essere pronta a tali even- 
tualità, la difesa locale ricorre a diversi mezzi che possono venir clas- 
sificati in quattro gruppi distinti secondo la natura degli elementi messi 
in opera. 

1. La difesa mobile di mare che comprende navi di di- 
verse categorie, guardacoste e batterie galleggianti, cannoniere, tor- 
pediniere, destinate a portarsi davanti alFassalitore e ad interdirgli rav- 
vicinarsi al litorale. Tali navi si ripartiranno in un certo numero di 
punti convenientemente scelti e sufficientemente vicini tra loro; un 
sistema d* informazioni il più completo e rapido possibile ottenuto per 
mezzo di incrociatori e di semafori collegati col telegrafo ai centri 
di comando permetterà loro di accorrere prontamente sui punti mi- 
nacciati. 

2. La difesa fissa marittima che mette a profitto tutti i 
procedimenti recenti della guerra sottomarina, ginnoti, torpedini e 
batterie di siluri. É chiaro che questi mezzi non sono applicabili che 
in spazi ristretti, segnatamente nella difesa dei passi delle rade e dei 
porti, e che non potrebbero impedire un bombardamento a distanza. 

3. La difesa mobile terrestre composta di truppe mobili 
41 fanteria e di. artiglieria ripartite su diversi punti del litorale in 
modo da poter venire rapidamente concentrate per opporsi ai tenta- 
tivi di sbarco. La determinazione degli effettivi e delle posizioni com- 
porta differenti soluzioni secondochò si tratta di opporsi ad una vera 
invasione o solamente di respìngere delie scorrerie; in questo ultimo 
caso, se si ha, per esempio, da difendere una strada ferrata, delle bat- 
terie mobili e dei distaccamenti di fanteria saranno scaglionati ad in- 
tervalli vicini ed accantonati per quanto ò possibile nelle vicinanze 
delle opere d'arte, ponti, viadotti, che il nemico ha interesse di di- 
struggere. 

4. La difesa fissa terrestre la quale comprende le forti- 
ficazioni di costa elevate attorno a punti i cui interessi commerciali 
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e militari reclamano nna seria protezione. Solo la fortificazione è capace 
di impedire un bombardamento; T impreviisione e la sabìtaneità degli 
attacchi dal lato del mare rendono sempre inadatti tatti gli altri 
modi di difesa. La flotta di alto mare può venir dispersa ed allonta- 
nata dalla costa; d'altra parte la massima sorveglianza non impedirà 
ad una nave veloce di sfuggire nottetempo ad una crociera e di pre» 
sentarsi sul far del giorno su di un punto ove non si è preparati a 
riceverla. Quanto alla difesa mobile della marina, ammettendo pur 
anco che essa non cessi di avere libertà di azione, il suo intervento 
non ò mai immediato e può venir ritardato od anche reso vano da 
diverse cause. Ma se la fortificazione è sola efilcace contro i bombar- 
damenti, essa non può impedire uno sbarco. La flotta, la difesa mobile 
della marina e delFesercito sono i soli mezzi da opporre a questo 
modo di attacco. Per effettuare uno sbarco il nemico sceglierà sempre 
un punto indifeso e preferibilmente una spiaggia aperta davanti la 
quale la flotta potrà ancorare su una linea sufllcientemente estesa per 
permettere a tutte le navi dì sbarcare simultaneamente a terra la loro 
gente. Ora non si può pensare a stabilire batterie su tutti i punti ove 
lo sbarco ò possibile. 

§ 3. Ufficio ed importanza delle fortificaxioni da costa, — L'u« 
nico scopo delle fortificazioni da costa ò dunque quello di proteggere 
i punti importanti da un bombardamento. Un colpo d'occhio gettato 
sulle condizioni attuali della guerra di costa basterà per indicarci in 
qual misura deve venir applicato questo sistema di difesa. 

Mentre le fortificazioni di piazza diminuirono d'importanza dopo 
i recenti progressi dell'artiglieria, le fortificazioni di costa accrebbero 
di importanza e di efficacia; in altri termini le navi sono divenute più 
vulnerabili ai colpi delle batterie e più pericolose per le parti del 
litorale esposte senza difesa al bombardamento. Abbiamo detto più 
sopra che i perfezionamenti arrecati all'artiglieria dopo T invenzione 
della rigatura e l'apparizione della corazza, ebbero per immediata 
conseguenza la trasformazione radicale dell'antico sistema di difesa 
continua in un sistema di concentrazione intorno ai punti essenziali 
da difendere e da conservare. Si abbandonò la pretesa d* impedire gli 
sbarchi per mezzo delle antiche batterie troppo numerose per venire 
riorganizzate e dotate di un materiale nuovo. Si limitò d'allora in poi 
la protezione contro il bombardamento ai soli grandi porti militari 
e commerciali ; in quanto agli stabilimenti secondari, la loro medio- 
crità stessa li difendeva suflìoientemente contro un attacco ohe esi- 
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geva allora un grande sviluppo di forze ed un'azione di una certa 
durata. 

Per una ventina di anni Taumento dei calibri e la concentrazione 
dei mezzi di difesa hanno seguito una corsa progressiva e parallela;, 
ma da poco tempo in qua un cambiamento di direzione nella vìa delle 
trasformazioni deirartiglieria è venuto a modificare questo doppio mo- 
vimento. Invece di continuare la ricerca del progresso nel senso for- 
zatamente limitato deiraumento del calibro, si procurò di accrescere 
la forza viva dei proietti, aumentando in pari tempo il loro peso e la 
loro velocità ; permisero di realizzare questo doppio oggetto l'allunga- 
mento delle granate e V impiego di polveri lente combinate con grandi 
lunghezze di anime camerate. Ne risultò prima un arresto, e quindi un 
movimento retrogrado nella progressione dei calibri. La grossezza at- 
tualedeile corazze non sarà verosimilmente accresciuta per lungo tempo,, 
visto l'obbligo che s' impone di aumentare l'estensione delle superficie 
protette dopo l'apparizione dei nuovi esplosivi. Questo fatto accentua 
sempre più la tendenza alla riduzione dei calibri, e diverrà il punto 
di partenza per l'artiglieria di una nuova serie di progressi e di tra- 
sformazioni, di cui è impossibile attualmente precisare il senso e la 
portata. 

Pertanto, quest'ultima fase dell'evoluzione dell'artiglieria, rendendo 
gli attacchi per mare in pari tempo più temibili e più facili a scon- 
giurarsi, ha aumentato il valore e la necessità delle fortificazioni di 
costa. Senza rinunciare al principio della concentrazione, e limitando 
il servizio delle fortificazioni ad impedire i bombardamenti, bisogna 
tener conto delle presenti condizioni che esigono una più estesa ap- 
plicazione dei procedimenti di difesa. Nello stesso modo che le navi 
debbono oggidì coprirsi con corazza su maggiore estensione, cosi le 
coste, divenute più vulnerabili, debbono anche venir protette su un 
maggior numero di punti. Una città, che finora si considerò dovesse 
sfuggire da un bombardamento in regola, eseguito con numerosa ar- 
tiglieria, è oggi in balia di un semplice incrociatore armato con pochi 
cannoni da 15 o 16 centimetri. Questa estensione della fortificazione 
viene giustificata d'altra parte dalla possibilità di provvedere con poca 
spesa alla difesa dei punti secondari; una o due batterie armate eoa 
cannoni di calibro medio basteranno per proteggerli, se non dall'at- 
tacco delle corazzate di prim*ordine, almeno dagli insulti delle coraz- 
zate di seconda e terza classe, delle cannoniere e degli incrocia-^ 
tori. 
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§ 4 Armamento ed organizzazione détte batterie da costa. •» 
Armamento. • Le condizioni dello stabilimento ed i parUcolari di 
sistemazione delle batterie essendo subordinati alla natura ed alla com- 
posizione del loro armamento, noi inizieremo, partendo da questa ul- 
tima questione, lo studio delle disposizioni da adottare nelle fortifi- 
cazioni da costa. 

I cannoni attualmente in servizio, o di cui si potrà disporre in un 
avvenire più o meno lontano, e cbe sono suscettibili di far parte del- 
Tarmamento delle batterie da costa, possono venire ripartiti in quattro 
<;ategorie corrispondenti ciascuna ad un diverso modo di attacco: 

P I cannoni da perforamento (de rupture) propria- 
mente detti, specialmente organizzati per perforare piastre di corazze. 

- Questi sono cannoni lunghi, in acciaio, di calibri variabili fra i 15 ed i 
45 centimetri, pesanti da 4 a 100 e 120 tonnellate. Ne esistono infatti in 
servizio a terra ed a bordo di tutti i modelli e di tutti i calibri; ma se 
tutti possono a rigore venire utilizzati in mare sui differenti tipi di 
navi, lo stesso non accade a terra, ove si deve essere preparati a re- 
sistere ad avversari di ogni natura; per esempio, mentre qualche pezzo 
da 15 centimetri è sufficiente ad un incrociatore che avrà sempre agio 
di fuggire davanti una corazzata armata con cannoni da 34 centimetri, 
una batteria fissa deve necessariamente essere armata in modo da 
poter lottare con le più potenti navi. Una batteria organizzata pel 
tiro perforante si troverebbe completamente annichilita i>er il latto 
stesso deiresistenza di una sola nave di cui essa non potesse danneg- 
giare la corazza. Nelle condizioni attuali la potenza balistica neces- 
saria ad un cannone da perforamento da costa corrisponde ad un ca- 
libro di 34 centimetri e ad un peso da 50 a 60 tonnellate. 

2^ I cannoni da bombardamento destinati ad agire 
specialmente colle loro granate contro le parti non corazzate delle nari. 

- Tutte le bocche da fuoco possono venire impiegate a questo genere 
di tiro, dai cannoni di 15 centimetri sino a quelli da 40 centimetri 
e più. 

I primi hanno il vantaggio della rapidità del tiro; la loro costru- 
zione e sistemazione costano meno, e per conseguenza si può molti- 
plicarne r impiego in modo da ottenerne una grande densità di fuochi, 
condizione indispensabile nel tiro in mare ove il tempo è prezioso; per 
contro Tefficacia dei loro proietti è molto ristretta, e necessita un gran 
numero di colpi per produrre un effetto decisivo. 1 grossi calibri hanno 
le qualità ed i difetti opposti. Tra i due estremi conviene scegliere un 
mezzo termine realizzando il massimo di efficacia, che è funzione in 
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pari tempo del numero e della potenza dei colpi. Prenderemo come 
tipo di qaesto genere di cannoni il pezzo da 24 centimetri francese 

Non sì deve perdere di vista, per resistere alla tentazione di ri- 
durre troppo il calibro, che questi pezzi debbono poter venire utiliz- 
zati come cannoni di perforamento contro le corazzate di antico tipo 
e contro le piastre di limitata grossezza di cui le navi saranno costrette 
a coprire quasi completamente le loro murate per arrestare le gra- 
nate di grande capacità interna e di sottili pareti, cariche di esplosivi. 

Da questo duplice impiego dei cannoni da bombardamento e dal 
fatto che i cannoni da perforamento possono benissimo, airoccasionCt 
lanciare granate comuni di grande capacità interna cariche di esplo- 
sivi, non uè consegue, come si potrebbe credere a prima vista, che la 
distinzione di questi due generi di bocche da fuoco non sia fondata. 
A ragione della poca estensione che occupano sui fianchi delle navi le 
corazze dì grande grossezza, il tiro di perforamento non è possibile che 
a piccola portata, ossia fino a 1500 o 2000 metri al più; al di là di 
queste distanze le probabilità di colpire le corazze divengono troppo 
deboli perchè si possa contare suirefilcacia d*un simile tiro; si è cosi 
condotti a sostituire le granate comuni alle granate perforanti, e quindi 
la potenza balistica del cannone non presenta più che un interesse se- 
condario, mentre che il tiro con granate comuni ed a grandi distanze 
esige dei cannoni di un calibro medio più maneggevoli ed in un numero 
maggiore. 

3" I mortai rigati di grosso calibro destinSti all'at- 
tacco dei ponti corazzati. - Abbiamo veduto che il tiro di perforamento 
none applicabile che alle piccole portate; al dì I& di 1500 o2000 metri 
si ò ridotti ad agire sulle parti non corazzate o debolmente corazzate 
con cannoni da bombardamento. Ma Tefi^cacia del tiro dì lancio tende a 
diminuire a misura che sì abbassano le opere morte delle navi. Ora le 
recenti corazzate non hanno più di 3 metri di altezza sull'acqua, mentre 
che la necessità di aumentarne il dislocamento ha condotto ad accre- 
scere la loro larghezza; la probabilità di colpire il ponte è cosi dive- 
nuta maggiore di quella dì colpire le murate. Alcuni tipi di guardacoste 
assai bassi sull'acqua non possiedono per così dire opere morte al di- 
sopra della loro cintura corazzata; contro queste navi l'attacco del 
ponte è dunque una necessità. Ora è stato riconosciuto che le granate 
rimbalzano sui ponti corazzati quando giungono sotto un angolo mi- 
nore di 10°, ed i cannoni lunghi con le loro traiettorie molto tese non 
danno un angolo di caduta superiore a 10° che verso 5, 6 o 7 chilometri; 
noi non parliamo qui del tiro in elevazione che esige una grande al- 
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tezza, affasti speciali e costosissimi, e che non può eseguirsi che in una 
zona assai ristretta. L'attacco dei ponti non può dunque venire effet- 
tuato che per mezzo del tiro Accante eseguito con pezzi corti; ma bi- 
sogna ricorrere a forti calibri affine di compensare con un eccesso di 
massa ii difetto di velocità inerente all' impiego del tiro curvo. Lie espe» 
rienze eseguite a questo oggetto permettono di fissare a 27 o 30 centi- 
metri il minimo del calibro; sembra tuttavia che, in previsione di un 
accrescimento nella protezione orizzontale, i dati teorici più razionali 
per la costruzione di un mortaio rigato da costa corrisponderebbero ad 
un calibro di 32 a 34 centimetri e ad un peso di 12 a 16 tonnellate. 

La precisione dei mortai rigati non sarà certamente mai parago- 
nabile a quella dei cannoni lunghi; tuttavia, se si tien conto^deireffl- 
cacia dei colpi sul ponte e la grande larghezza delle corazzate, si è in 
diritto di attenderne eccellenti risultati. 

Nello stabilire le batterie di mortai si dovrà badare al fatto che la 
loro azione non ò efficace che al di là di m. 1500 circa; al di qua di tiUe 
limite la potenza di perforamento non è più succiente qualunque sia 
la massa del proietto a cagione della diminuzione subita dalla compo- 
nente verticale della velocità residua. 

Il gran difetto dei mortai nel tiro in mare consiste nelfesigere T im- 
piego di cariche differenti, secondo le distanze; e questa è causa di 
arresto e di lentezza molto pregiud i eie volo airefficacia del tiro su ber- 
saglio mobile. Tale inconveniente converrà attenuare riducendo ai mi- 
nimo 11 nftmero delle cariche, ma non si potrà mai annullarlo. Ne segue 
che r impiego dei mortai rigati sarà sempre difficile ed incerto contro 
navi animate da grande velocità; il loro uso sarà invece vantaggioso 
contro bersagli immobili o moventisi con piccola velocità, e quindi ogni 
qualvolta si dovrà impedire un ancoramento o respingere Tattacco 
combinato di più navi, infine in tutti i casi in cui le condizioni locali 
impediscono alle navi attaccanti di sviluppare tutta la loro velocità. 

È d'altronde evidente che la loro unica ragione di essere è Tattacco 
dei ponti corazzati ; contro i ponti non corazzati, i cannoni lunghi, se- 
gnatamente quando sono sistemati in batterie alte, sono generalmente 
più efficaci, non avendosi più a temere rimbalzi per angoli di caduta 
superiori ai 5°. 

Pertanto i mortai rigati non si prestano in alcun modo alla difesa 
dei passi né a quella dei punti secondari esposti principalmente airat- 
tacco delle navi isolate e dotate di mediocri qualità difensive. 

4° I pezzi leggieri di calibro inferiore a 10 o 
12 e m . - Da qualche anno Tuso delle artiglierie di piccolo calibro 
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ha preso un considerevole sviluppo sulle navi ; specialmente le mitra- 
gliatrici ed i cannoni a tiro rapido; è ben vero che queste sono più par- 
ticolarmente destinate a respingere le torpediniere; ma queste nuove 
armi, e specialmente i cannoni a tiro rapido, saranno egualmente uti- 
lizzati contro le fortificazioni per distruggerne il personale. Ora contro 
queste artiglierie sistemate in gran numero sulle parti alte delle navi 
sono insufficienti i grossi cannoni, e bisognerà perciò ricorrere ali* im- 
piego di cannoni leggieri e molto maneggevoli. 

Le batterie dovranno agire altresì contro navi piccole ed assai ve- 
loci come cannoniere, battelli-cannone, incrociatori e torpediniere; in- 
fine possono avere da difendersi contro tentativi di sbarco; tutte cir- 
costanze queste che esigono un*azione immediata, un fuoco rapido e 
nutrito, il quale non si può effettuare che con pezzi leggieri. 

Le artiglierie utilizzabili per questo scopo possono essere: cannoni 
di campagna o di assedio montati su affusti a telaio ; gli affusti di cam- 
pagna o di assedio comuni non convengono a motivo della lentezza che 
arrecherebbero alla esecuzione del tiro ; cannoni a tiro rapido su affusti 
fissi senza rinculo o su affusti a telaio; cs^nnonì-revolvers o mitraglia- 
trici su affusti fissi senza rinculo. 

Le mitragliatrici, il cui calibro è poco superiore ai mm. 50, non 
possono essere utili che a piccole distanze, ossia a 1500 o 2000 metri al 
più; al di là Tosservazione dei punti di caduta diviene impossibile e 
bisogna rinunziare a servirsene. Inoltre la loro potenza balistica è assai 
debole ed i loro proietti sarebbero senza effetto sugli scudi di lamiera 
che proteggono i pezzi di bordo. Non si può dunque pensare ad utiliz- 
zarle nelle batterie di bombardamento, la cui azione deve esercitarsi 
specialmente a grandi distanze. Forse potrebbero essere utili nelle bat- 
terie di perforamento, il cui raggio di azione ò egualmente limitato a 
1500 2000 metri. 

I cannoni a tiro rapido partecipano, benché in minor grado, allo 
inconveniente segnalato per le mitragliatrici. I diversi modelli attual- 
mente in servizio hanno il calibro di 47, 57 e 63 millimetri ; i punti di 
caduta dei loro proietti non sono abbastanza nettamente visìbili alle 
medie distanze per permettere di rettificare facilmente la punteria con 
mare un poco agitato ed in mezzo al fumo del combattimento; al di là 
di 3000 o 4000 metri la colonna d* acqua sollevata dalla caduta del 
proietto non è più visibile. È vero che questo ramo d'artiglieria pro- 
gredisce rapidamente, e che presto avremo cannoni a tiro rapido di 
calibro analogo od anche superiore a quello dei cannoni di campagna. 
Ma d'altra parte conviene guardarsi dairesagerazione neirapprezza- 



240 STUDIO sull'ufficio b l'oroamizzazionb 

mento del valore di questa artiglieria rispetto al tiro in mare a grandi 
distanze e su bersaglio mobile. Contro un bersaglio fisso i vantaggi 
derivanti dalla rapidità di caricamento e dall'assenza di rinculo sono 
pienamente utilizzati poiché non si ò costretti a modificare la punteria 
ad ogni colpo. 

Se il bersaglio è mobile, ma molto vicino, si può ancora tirare in 
modo continuo, modificando progressivamente la punteria, poiché non 
scorre che un intervallo di tempo insensibile fra lo sparo di ogni colpo 
e la percezione del punto di caduta. Ma contro un bersaglio mobile lon- 
tano operando in tal guisa, si va esposti a perdere quasi tutti i colpi ; 
la durata del tragitto del proietto neiraria noo é più trascurabile; a 
m. 3000, per esempio, essa é di 10 secondi; bisogna dopo ciascun colpo 
osservare il punto di caduta e dedurre la correzione in portata per il 
colpo seguente. Tenendo conto dei ritardi inevitabili si giunge a rico- 
noscere che, a partire da m. 3000 e con un personale esercitato, non si 
può contare su più di 3 colpi al minuto. 

Bisogna notare inoltre che la rapidità del tiro diminuisce rapida- 
mente a misura che il calibro aumenta, e che essa é essenzialmente 
collegata air impiego degli affusti fissi con soppressione del rinculo; 
con affusti a freno, che converrà adottare per calibri superiori a mm. 60, 
la rapidità del tiro su bersaglio mobile non sarà sensibilmente supe- 
riore a quella dei cannoni di campagna montati su affusti a telaio. 

I cannoni da mm. 90 e quelli specialmente da mm. 95 riuniscono^ 
come potenza balistica e rapidità di tiro, tutte le qualità che possono 
richiedersi da una bocca da fuoco leggiera da costa; il loro meccanismo 
di chiusura é più resistente e meno soggetto ad avarie di quelli dei 
cannoni a tiro rapido e, se il loro maneggio esige un personale più nu- 
meroso, non ha invece necessità di uno speciale tirocinio d* istru- 
zione. 

Dobbiamo ora ricercare in quale proporzione si ha da ricorrere a 
queste quattro categorie di artiglierie, ed in qual modo questi diversi 
elementi debbono venir combinati neirarmamento delle batterie da 
costa. 

Le condizioni della lotta d'artiglieria tra le fortificazioni da costa 
e le corazzate differiscono essenzialmente a seconda della distanza. 
Al di qua di 1500 o 2000 metri la precisione del tiro è grandissima da 
una parte e dall*altra, e si può ammettere che tutti i proietti colpi- 
scano; una batteria scoperta costrutta in terra od in muratura verrà 
infallibilmente distrutta se lo opere vive e l'artiglieria della corazzata 
sono protette contro i suoi proietti ; perché la lotta sia possibile è ne- 
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cessarlo che la batteria possieda cannoni di perforamento capaci di 
forare tutte le corazze del sao avversario. 

Al di là di 1500 o 2000 metri le circostanze cangiano; il tiro di per- 
foramento contro le opere vive e Tartiglìeria non è più possibile a mo» 
tivo della poca estensione della corazzatura e della diminuzione della 
forza viva dei proietti. Si può allora agire sia contro le opere morte 
con granate comuni, sia contro corazze di limitata grossezza e di estesa 
superficie con granate perforanti di calibro medio, sia infine contro i 
ponti corazzati per mezzo di mortai rigati. Ma a grandi distanze non 
si tira più con sicurezza e bisogna ricorrere a procedimenti speciali 
per rettificare la punteria, i quali esigono una grande rapidità di tiro ; 
la probabilità di colpire il bersaglio è d'altronde in rapporto col nu- 
mero dei colpi fatti. Un'azione a distanza non può dunque venire efi9- 
cacemente esercitata che con un gran numero di bocche da fuoco indivi- 
dualmente capaci di fornire uu fuoco rapido;! cannoni da perforamento, 
il cui maneggio ò lento, e che sono troppo costosi perchè se ne possa 
avere gran numero, non convengono alle grandi distanze. 

Conviene adunque rinunziare alla soluzione di un pezzo unico per 
tutte le distanze di tiro e risolversi ad avere due categorie di batterie : 
le batterie da perforamento per le piccole portate sino a 1500 o 
2000 metri circa e le batterie dì bombardamento per il tiro a grandi 
distanze a partire da 1500 o 2000 metri. Le prime saranno armate esclu- 
sivamente con cannoni lunghi di grande potenza di cm. 34 circa di ca- 
libro e di un peso di 50 a 60 tonnellate; qualche mitragliatrice o cannone 
a tiro rapido potranno venire aggiunti per la loro difesa. 

Le batterie da bombardamento avranno tre categorie di bocche 
da fuoco. 

In prima linea, e come arma principale, cannoni di calibro medio 
capaci di resistere senza sforzo a tiri prolungati; si escluderanno i 
cannoni di grande potenza di recente modello, la cui durata sarà prò* 
babilmente assai limitata a cagione dei grandi sforzi che hanno da 
sopportare ; abbiamo già detto che il cannone da 24 centimetri» mo- 
dello 1876 (francese), dev*essere considerato come tipo dei cannoni da 
bombardamento. 

In seconda linea, mortai rigati di 27 a 34 centimetri di calibro. 

Infine, dei pezzi leggieri analoghi al cannone da 95 millimetri. 

Munizionamento.- La questione del munizionamento da at- 
tribuirsi alle batterie è intimamente collegata a quella delle trasforma- 
zioni che r impiego dei nuovi esplosivi arrecherà alla organizzazione 
dei proietti. Ma, non ostante tutta T incertezza che regna ancora su 

16 
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qaeato soggetto, sembra che si avrà sempre la scelta fra due sorta 
di proietti: le granate perforanti di pareti resistenti per la perfora- 
zione delle corazze, e le granate comuni di sottili pareti e di grande 
capacità interna per il tiro contro le opere morte. Continueremo dunque 
a distinguere le granato perforanti dalle granate comuni. 

Nelle batterie da perforamento, per le quali la perforazione delle 
corazze é il modo di azione essenziale, il munizionamento sarà costi- 
tuito quasi esclusivamente da granate perforanti; si potrà aggiungere 
a queste una piccola proporzione, Vioi P^^ esempio, di granate comuni 
destinate ad impiegarsi contro navi non corazzate quando se ne presenti 
Toccasione. 

Nelle batterie di bombardamento si deve fare una distinzione ri- 
spetto al munizionamento, fra i diversi modelli di cannoni: 

r I cannoni da 24 centimetri avranno nello stesso tempo gra- 
nate comuni per agire contro le opere morte, e granate perforanti per 
forare le corazze di limitata grossezza; ma queste ultime non entre- 
ranno che per Va circa nel numero totale delle munizioni ; 

2* I mortai rigati, specialmente destinati all'attacco dei ponti 
corazzati; verranno provvisti particolarmente di granate perforanti; 
ma in previsione del caso nel quale avessero ad agire contro navi di 
vecchio tipo non protette da ponte corazzato, si potrebbe attribuire 
loro una piccola proporzione come di Vs di granate comuni; 

3"" I pezzi di piccolo calibro sono specialmente destinati a con- 
trobattere Tartiglieria delle corazzate non munita di difesa corazzata; 
ora bisogna tener conto del fatto che, per tutte le navi recenti, le 
bocche da fuoco di medio e piccolo calibro non difese da corazze e le 
bocche da fuoco di grosso calibro in barbetta sono munite di scudi 
in lamiera di acciaio, la cui grossezza varia da 2 a 6 centimetri; esse sono 
talvolta delle vere corazze di limitata grossezza, ma tuttavia capaci di 
arrestare in molti casi gli shrapnels a pareti sottili. Pare adunque che 
convenga rinunciare a questo genere di proietti che danno eccellenti 
risultati contro truppe, ma la cui efficacia è compromessa dal minimo 
ostacolo. Qui si tratta meno di avere una estesa zona di dispersione che 
di demolire mercè la forza d*urto e di esplosione le lamiere che pro- 
teggono gli uomini ed il materiale di bordo. Il tipo di proietto più 
appropriato a questo scopo sarebbe una granata a forti pareti carica 
di esplosivi. Si obbietterà che tali proietti non convengono al tiro con 
spoletta a tempo; ma si avrà raramente nelle batterie da costa da 
ricorrere al tiro di tal genere, la cui applicazione ò d'altronde troppo 
delicata ed incerta per dare buoni risultati contro un bersaglio mo- 
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bile; i punti di c^iduta delle pallottole e delle scheggie non sono ab- 
bastanza nettamente visibili per potere regolare metodicamente la pun- 
teria. Contro uno sbarco da cui sia minacciata una batteria si utilizzerà 
assai meglio il breve tempo disponibile, servendosi di granate con 
spolette a percussione, ed airultimo momento qualche colpo di mitraglia 
verrà vantaggiosamente sostituito agli shrapnels. 

Non entra nel piano di questo studio la trattazione delle questioni 
di tiro propriamente dette; ma non sarà fuor di proposito il richia- 
mare qui Tattenzione sulla necessità di far variare nelle batterie di 
bombardamento la specie di proietto secondo la natura degli obbiet- 
tivi. Non ò indifferente 1* impiegare granate perforanti o granate co- 
muni, e la scelta dipende unicamente dalla organizzazione difensiva 
della nave nemica. 

Contro una corazzata di alto bordo, di modello antico, come VRer- 
cules, il Sultan e il Koenig Wilhelm, si impiegherà nello stesso tempo 
granate comuni contro le opere morte ed i ponti non corazzati, e gra- 
nate perforanti contro le corazze. 

Le corazzate d'alto bordo più recenti, come VAlexandra ed il Su- 
però, hanno corazze che i cannoni da 24 centimetri non possono dan- 
neggiare a partire da 2500 a 3000 metri; si attaccheranno perciò esclu- 
sivamente con granate comuni. 

Similmente se si tratta di corazzate a cintura incompleta come 
Vlnflexible ed il Collingwood od il Sachsen, od anche senza corazza 
di fianco, come Vltalia, si rinunzierà assolutamente a servirsi di gra- 
nate perforanti che sarebbero senza effetto sulle corazze. 

Per contro non si impiegherà che granate perforanti per attac- 
care i guardacoste di vecchio tipo, sprovvisti di opere morte ed in- 
teramente rivestiti di corazze di limitata grossezza, ma sufficienti ad 
arrestare le granate comuni (tipo Cyclops)* 

Infine, se si ha da fare con guardacoste dello stesso modello, ma 
più fortemente corazzati, come il Glalton, contro i quali le granate per- 
foranti da 24 centimetri sarebbero inefficaci, si lancierà qualche gra- 
nata comune per demolire le soprastrutture, ma è solo coi mortai ri- 
gati che se ne potrà danneggiare le opere vive. 

Si rende manifesto da questi pochi esempi quanto sia essenziale 
che un comandante di batteria sia informato sulla natura delle navi 
che avrà da combattere; egli dovrà esser munito di tavole e figure 
atte a illuminarlo sulla organizzazione difensiva di tutte le corazzate 
estere. 

Composizione delle batterie. -La ripartizione delle 
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bocche da fuoco nelle batterie è importantissima dal punto di vista del 
tiro. Finora si ebbe preoccupazione unicamente di riunire in una stessa 
batteria tutti i calibri che pareano rispondere alio scopo della forti- 
ficazione ed alle condizioni locali senza che alcuna regola presiedesse 
alla loro distribuzione. É cosi che pezzi dello stesso modello si tro- 
vano talvolta disseminati e separati gli uni dagli altri e con diversi 
orientamenti, in modo che ogni loro azione comune ò impedita. I ri- 
sultati di tale stato di cose sono assai dannosi. L'esperienza del tiro 
in mare dimostra che, qualunque sia il sistema di puntamento ed il 
metodo di tiro, si è sempre costretti a ricorrere per rettificarlo alla 
osservazione dei punti di caduta. 

Ammesso anche che si giunga a dotare tutti i pezzi da costa di un 
apparecchio di punteria automatico, ossia tale che il pezzo puntato abbia 
la inclinazione corrispondente alla distanza reale del bersaglio, Tos- 
servazione dei colpi non sarebbe meno indispensabile per regolare il 
tiro onde eliminare in blocco tutte le cause perturbatrici che ò impos- 
sibile di correggere a priori. Lo spostamento del bersaglio durante 
il tragitto del proietto, la cui valutazione esige la conoscenza esatta 
della velocità e della direzione del bersaglio, Fazione del vento, le al- 
terazioni della polvere, sono altrettanti elementi che sfuggono ad un 
calcolo preciso ed i cui effetti non possono correggersi che mediante 
Tosservazione degli scartamenti. Molte di queste influenze sono essen- 
zialmente variabili e non si può rendersene liberi che a condizione di 
ridurre allo stretto minimo Y intervallo fra due colpi consecutivi per 
essere in diritto di applicare al colpo seguente le correzioni dedotte 
dall'osservazione del precedente punto di caduta. Ora questo intervallo 
si compone di due parti : Tuna dipendente dalla distanza ed è la du- 
rata del tragitto del proietto; l'altra dipendente dal sistema di pun- 
teria, ed è il tempo necessario al calcolo delle correzioni ed alla ret- 
tificazione delia punteria del pezzo seguente. La durata del tragitto 
del proietto raggiunge il valore di 10 secondi verso 400 metri; per la 
stima dello scarto, il calcolo delle correzioni e l'operazione della pun- 
teria si può contare da 30 a 40 secondi. Si giunge cosi a riconoscere 
che la velocità normale d'un tiro di guerra su bersaglio mobile per 
pezzi di calibro medio analoghi ai 24 centimetri non può oltrepassare 
sensibilmente quella di un colpo per minuto ; ma questa velocità può 
venire realizzata correntemente con degli affusti maneggevoli ed un 
sistema di punteria appropriato alle esigenze del tiro in mare. La ve- 
locità del tiro essendo cosi fissata ad un colpo per minuto, restano per 
la carica ed il primo puntamento di ogni pezzo altrettanti minuti meno 
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ano qaanti sono i pezzi sotto uno stesso comando ; e con un personale 
esercitato ed un materiale conveniente bastano due o tre minuti per 
caricare e rinnovare la punteria dopo che il pezzo ha fatto fuoco. 
In queste condizioni si conchiude che abbisognano almeno tre cannoni 
per riuscire a tirare regolarmente un colpo al minuto; ma, per evi- 
tare di errare nel conto ed in previsione degli incidenti che possono 
ritardare la manovra, sembra più prudente di adottare il numero di 
quattro pezzi. Oltrepassando tal numero ci sarebbe del tempo per- 
duto, poiché 1 pezzi sarebbero caricati e puntati molto prima che il 
loro turno pel tiro fosse ritornato e non verrebbe utilizzata tutta la 
potenza della batteria; è vero ch^ si ovvierebbe a questo inconve- 
niente facendo far fuoco ài pezzi, non più individualmente, ma per 
gruppi successivi; tuttavia la riunione di un numero troppo grande 
di pezzi sotto un unico comando crea al capitano grandi difficoltà nella 
sorveglianza della batteria e nella direzione del fuoco; non si deve 
dimenticare che il suo posto naturale è ad una delle ali, dal lato del 
vento ; in una batteria di quattro pezzi, munita di due traverse, la 
distanza che la separa dal pezzo estremo ò di cinquanta metri circa; 
sembra che Fazione diretta del capitano possa difficilmente esercitarsi 
su di una estensione maggiore. 

Con cannoni di piccolo calibro si potrebbe senza dubbio con soli 
tre pezzi raggiungere la velocità normale di un colpo al minuto; ma 
è preferibile di attenersi alla cifra di quattro pezzi, onde poter rea- 
lizzare ad un dato momento una maggiore rapidità di tiro, special- 
mente a brevi distanze. 

Le precedenti considerazioni non sono applicabili alle batterie da 
perforamento ove non si ha da fare operazioni per rettificare il tiro; 
il tempo di cui possono disporre è generalmente troppo limitato, d'altra 
parte le piccole portate alle quali si esercita la loro azione compor- 
tano una grande precisione di tiro ; il numero e la ripartizione dei 
pezzi non possono quindi venir sottomessi nelle batterie di questa 
specie a nessuna regola determinata. 

Ma nelle batterie di bombardamento è necessario che le bocche da 
ftioco sieno ripartite, a seconda del loro calibro e modello, in gruppi 
omogenei e distinti ; ciascuno di questi gruppi, composto per quanto è 
possibile di 4 pezzi, dovrà essere posto per la direzione del fuoco sotto 
il comando di un ufficiale. Si comprende d'altronde che affinchè i pezzi 
d'uno stesso gruppo possano concorrere ad un'azione comune, essi deb- 
bono, non solo essere dello stesso modello, ma avere inoltre un campo 
di tiro comune il più esteso possibile. 
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Oli elementi costitutivi delle batterie di bombardamento, rappre- 
sentati dai 3 gruppi corrispondenti alle 3 categorie di artiglierie, can- 
noni da cm. 24, mortai rigati e cannoni da mm. 95, possono venire as- 
sociati in varie maniere. Le condizioni locali dovranno servire di guida 
nella scelta ed utilizzazione del sito per collocarvi le batterie: sia che 
la disposizione della località non si presti allo stabilimento di batterie 
lunghe, sia che si miri a sparpagliare gli sforzi deirassalitore dissemi- 
nando le proprie forze, si potrà separare i cannoni da cok 24 ed i 
mortai rigati; d*altronde il tiro curvo essendo di applicazione assai 
pia ristretta che il tiro di lancio, la proporzione dei cannoni da cm. 24 
sarà necessariamente maggiore di quella dei mortai rigati nel numei^ 
totale delle bocche da fuoco di una piazza. Ma i cannoni da mm. 95, il 
cui concorso può essere necessario ai pezzi di grosso calibro, sia per 
respingere un tentativo di sbarco, sia per far tacere il fuoco delFarti- 
glieria nemica di piccolo calibro, debbono per principio far parte del- 
Tarmamento di tutte le batterie. Nel caso in cui la mancanza di spazio 
non permettesse di sistemare un gruppo di 4 cannoni da mm. 95, si 
potrebbe limitarsi a 2 cannoni a tiro rapido montati su affusti fissi. 

L'organizzazione delle batterie dovrà essere tale che il campo di 
tiro comune a tutti i pezzi d*uno stesso gruppo sia di almeno 100**; è 
questa una condizione essenziale alla utilizzazione ed alla efficacia della 
batteria; poiché il fatto che il bersaglio sfugge airazione di uno o due 
pèzzi rende assai difficile a regolare, epperciò assai incerto, il tiro 
degli altri pezzi del gruppo. 

Affusti da costa. -Gli affusti da costa debbono essere a 
telaio, a freno idraulico ed a ritorno automatico in batteria. Gli affusti 
da campagna e d'assedio non sì prestano nullamente alla rapidità ed 
alla continuità del puntamento che viene esatto dal tiro su bersaglio 
mobile. Gli spostamenti laterali debbono essere ottenuti mediante un 
congegno a dentiera che prometta di seguire il bersaglio regolarihente 
e senza salti. Sarebbe desiderabile che il puntatore avesse a sua portata 
un mezzo speciale per eseguire i movimenti in altezza ed in direzione 
onde poter compiere egli stesso la sua punteria e mantenerla, se- 
guendo il bersaglio, quando l'ha ottenuta. 

^er quanto concerne il campo di tiro verticale in depressione, ab* 
biaino già dimostrata l'inutilità di estenderla al di là di 5*" o 7* per i 
pezzi di grosso calibro; la diminuzione di protezl one che questa misura 
arrecherebbe non sarebbe generalmente compensata dalla soppres- 
sione della zona d'angolo morto. Per contro Tazio ne dei cannoni dì pic- 
colo calibro deve estendersi il più vicino possibile af piedi della batteria 
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ufflne di difenderne gli approcci contro i tentativi di sbarco; i loro af- 
fusti dovranno perciò essere organizzati in modo da permettere il tiro 
sino ai 12° o 15^ in depressione. 

Infine la necessitÀ di proteggere i serventi, e soprattttto i punta- 
tori interamente scoperti al disopra dello spalleggiamento contro il 
fuoco delle armi a tiro rapido, reclama imperiosamente l'adattamento 
a tutti gli affusti da costa di scudi in lamiera di acciaio di grossezza 
sufficiente per arrestare i proietti delle mitragliere e le scheggio delle 
granate. 

Organizzazione delle batterie. * Dairnfflcio e dalla na 
tura degli elementi costitutivi delle batterie di costa scaturiscono i 
principi generali che debbono presiedere allo stabilimento dei piani di 
difesa dei porti militari e delle principali città marittime. 

Per massima le batterie da perforamento saranno destinate alla 
difesa dei passi e degli stretti che danno accesso alle rade ed ai porti 
interni ; essendo esse batterie radenti situate a piccola altezza al di- 
sopra del livello del mare, sarà ordinariamente facile il diffllarle dDeille 
viste e dai colpi del largo, sia profittando dei movimenti naturali del 
terreno, sia con disposizioni artificiali; ma su di una còsta bassa si 
dovrà ricorrere ali* impiego del corazzamento per sottrarla agli at- 
tacchi lontaiiii. 

Per contro le batterie da bombardamento, ripartite airesterno 
della posizione, sono destinate ad esercitare un'azione lontana e non 
potrebbero resistere ad un attacco da vicino; Taltezza costituisce per 
esse il miglior modo di protezione rendendole inattaccabili a piccósa 
distanza. Se l'elevazione del suolo è insnfflcieiìie sì può essere condotti 
a supplire alFaltezza coirapplicazione della corazzatura, ma si evite- 
ranno, per quanto è possìbile, le costruzioni costose, come le torri mo- 
bili e le casamatte corazzate, limitando la protezione al fronte della 
batteria con un mtri^o corazzato facente Tufflcio di spalleggiamento. 
Un'altra soluzione consisterebbe nello intercalare fra le batterie di 
bombardamento scoperte qualche batteria da perforamento corazzata 
alla quale sarebbe esclusivamente riservata la missione di sostenere 
il combattimento alle distanze ravvicinate fino a 1500 o 9000 metri; le 
batterie di bombardamento dovrebbero allora astenersi da ogni parte- 
cipazione al combattimento al di là di questo limite. 

Nel caso più sfavorevole in cui la direzione del litorale sia sea- 
sibfilmente rettilinea, il sistema di difesa comporterà qualche batteria 
di perforamento stabilita al centro della posizione, in punti avanzati 
quanto è possibile, per esempio, sui morioni delle gettate; queste bai- 
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terie» aperte al fuoco del largo sul loro fìronte e sui fianchi, dovranno 
avere i pezzi sistemati in torri mobili od in torri a barbetta di piccola 
sezione. Se inoltre la costa sarà bassa, qualche altra batteria di perfo- 
ramento verrà stabilita a dritta ed a sinistra della posizione i>er pro- 
teggere gli approcci delle batterie di bombardamento pia numerose 
situate un poco indietro ed in parte diffilate alle viste. 

La proporzione da adottare tra le batterie da perforamento e quelle 
da bombardamento non può venire indicata neppure approssimativa- 
mente ; essa dipenderà nello stesso tempo dali* importanza della posi- 
zione e dalla configurazione della costa. Per la difesa dei punti secon- 
dari esposti solamente agli attacchi delle navi isolate si potrà limitarsi 
a due tre batterie di bombardamento armate di calibri inferiori a 
24 centimetri. 

Le opere in terra ed in muratura, a condizione che i loro spalleg- 
giamenti abbiano una grossezza sufficiente per arrestare i proiettili di 
grosso calibro, e che i loro accessi immediati siano nascosti alle viste 
del largo, sono suscettibili di presentare una resistenza maggiore di 
quanto generalmente si crede ai colpi deirartigiieria nasale, il cui tiro 
è molto incerto alle grandi distanze. 

Nella costruzione delle batterie non si deve perdere di vista che 
gli spalleggiamenti troppo deboli sono una causa di pericolo per il per- 
sonale ed il materiale che sono chiamate a proteggere. In questo ordine 
di idee si realizzerebbe con leggiero aumento di spesa un grandissimo 
progresso dal punto di vista difensivo stabilendo le opere non più con 
rinterri, ma con scavi ; si otterrebbe cosi, specialmente nei terreni roc- 
ciosi, delle masse coprenti di resistenza incomparabilmente superiore 
a quella delle terre riportate. 

Il sistema dei magazzini di polvere in rinterri deve essere asso- 
lutamente proscritto dalle fortificazioni da costa; questa disposizione, 
che non assicura che una protezione insufficiente al magazzino, ha 
inoltre Y inconveniente di fornire alle navi nemiche un eccellente punto 
di mira a cagione deiraltezza alla quale si è costretti di elevare i ter- 
rapieni che ricoprono le vòlte. Tutta volta che il rilievo del suolo lo 
permetterà, si adotterà il sistema dei magazzini sotto caverna, con 
facoltà di sistemarli fuori delFopera ; nel caso contrario, non si potrà 
generalmente attenersi ad altro partito che a quello di proteggerli me- 
di ante la corazzatura. 

In nessun caso dovranno i muri esser visibili dal largo; basterà 
del resto il diffllarli alle viste, non avendosi a temere il tiro ficcante 
negli attacchi dal mare. 
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Si eviterà di dare ai terrapieni degli spigoli vivi, i quali si distin- 
guono a grande distanza e si userà per nasconderli di tutti i possibili 
artifizi, come piantagioni di arbusti sulle scarpe e sul davanti delle 
batterie. 

Infine si diminuirà la sporgenza delle traverse al disopra della 
cresta, abbassando al disotto del terrapieno il suolo dei ricoveri che 
esse rinchiudono. 



Riassunto e eonelaslone. 

Neirultima parte del nostro lavoro ci siamo sforzati di precisare 
Tufflcio ed il modo d* impiego della fortificazione nella difesa marittima; 
non sarà inutile ora il riassumere a grandi tratti tale parte, e rag- 
gruppare in un rapido sguardo i principali punti della discussione che 
essa rinchiude. 

Condizioni generali delV attacco e della difesa delle coste. — Le 
imprese contro U litorale sono di due ordini differenti, secondochè il 
loro scopo è lo sbarco od il bombardamento. Lo sviluppo dei moderni 
eserciti e la facilità di concentrazione, che procurano al difensore i nuovi 
rapidi mezzi d* informazione e di comunicazione, hanno tolto agli sbarchi 
una gran parte della loro antica importanza strategica. 

Ma non ò lo stesso dei bombardamenti che dal progresso della 
artiglieria sono resi tutti i giorni più temibili per gli stabilimenti mi- 
litari e commerciali dei litorale. 

La difesa delle frontiere marittime mette in opera, come mezzi gè* 
nerali di protezione contro tutti i generi di aggressione, le squadre e 
la difesa mobile marittima; contrp gli sbarchi la difesa mobile di 
terra; contro i bombardamenti le difese fisse terrestre e marittima. 

Ufficio ed importanza delle fortificazioni da costa, — Le forti- 
ficazioni da costa costituiscono il solo modo di protezione veramente 
efficace e sicuro contro il bombardamento; esse sono adunque indispen- 
sabili attorno ai porti militari e di commercio esposti dalia parte del 
mare, e conviene estenderne 1* impiego a misura che i mezzi di attacco, 
perfezionandosi, minacciano un maggior numero di punti. 

Armamento delle batterie, —L'armamento delle batterie da costa 
pare che debba comporsi delle quattro seguenti specie di artiglierie: 

Cannoni da perforamento capaci di forare tutte le corazze esi- 
stenti (calibro 34 centimetri) ; 
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Cannoni da bombardamento (24 centimetri) destinati ad agire 
contro le opere morte e le corazze di limitata grossezza; 

Mortai rigati (^ centimetri) per attacco dei ponti corazzati; 

Cannoni di piccolo calibro (^ millimetri) destinati a controbatr 
tere 1* artiglieria a tiro rapido delle navi» a proteggere le batterie 
contro i tentativi di sbarco, e ad agire contro le navi piccole non coraz- 
zate e molto veloci. 

Per qaanto concerne la proporzione da adottare per queste quattro 
sorta di bocche da fuoco, bisogna tener conto anzitutto delle distanze 
di combattimento. Fino a 1500 o 2000 metri la precisione del tiro 
ò grandissima, e pre8s*a poco eguale per le navi e per le batterie; 
perciò queste ultime possono e debbono ricorrere al tiro perforante 
onde lottare con armi uguali colle corazzate. Ma al di là di questa di- 
stanza il tiro perforante diviene impossibile a cagione della poca esten- 
sione della superficie corazzata e della diminuzione di forza viva dei 
proietti. Bisogna allora agire coi cannoni di bombardamento e coi 
mortai rigati. 

Quindi la necessità di avere due specie di batterie : le une desti- 
nate ad agire sino a 1500 o 2000 metri sono le batterie da perforamento 
armate con bocche da fuoco della prima categoria; le altre, la cui azione 
deve estendersi al di là di 1500 o 2000 metri, sono le batterie di bom- 
bardamento armate con bocche da fuoco delle tre ultime categorie. 

Composizione delle batterie, — Nelle batterie da perforamento 
la rapidità deirazione costringe a rinunziare airoperazione della ret- 
tificazione della punteria che d'altronde è resa inutile dalla precisione 
delle artiglierie alle piccole portate impiegate. I pezzi tireranno indi- 
vidualmente ; il loro numero e la loro ripartizione possono venir fis- 
sati arbitrariamente. Al contrario, nelle batterie di bombardamento, 
nelle quali le portate sono illimitate ed il numero dei colpi fatti ò re- 
lativamente considerevole, Tefiacacia del tiro dipende essenzialmente 
dalla rettificazione, la quale implica la riunione di un certo numero di 
pezzi dello stesso calibro e modello. Ogni batteria o frazione di bat- 
teria posta, in ciò che concerne il tiro, sotto un'unica direzione, dovrà 
per conseguenza costituire un gruppo omogeneo composto, per quanto 
ò possibile, di 4 pezzi aventi un campo di tiro comune di 100 gradi 
almeno. 

Neirassociamento delle tre specie di gruppi rappresentanti gli ele- 
menti costitutivi di queste batterie si dovrà badare, sempre tenendo 
conto delle necessità della difesa e delle condizioni locali, alla impor- 
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tanza predominante dèi cannoni di bombardamento ed al carattere di 
utilità generale dei cannoni di piccolo calibro. 

La scelta della specie di proiettili da impiegare in ogni caso par- 
ticolare dev'essere subordinata alia organizzazione difensiva della nave 
presa come obbiettivo. È dunque essenziale che i comandanti di bat- 
teria abbiano a toro disposizione delle tabelle con dati e figure che loro 
permettano di riconoscere almeno il tipo delle navi in vista. 

Affusti. — Oli affusti da costa debbono tutti permettere il ritorno 
automatico in batteria, ed è a desiderarsi che il puntatore abbia a 
sua portata un comando speciale dei movimenti in direzione ed in al- 
tezza. 

Il campo verticale del tiro in depressione dev'essere da 5** a 7^ pei 
cannoni da 24 centimetri, e di 12® a IS*" per i cannoni da 95 millimetri. 

Tutti gli affusti debbono essere muniti di scudi in lamiera d'ac- 
ciaio per la protezione dei serventi. 

Stabilimento ed organizzazione delle fortificazioni da costa, — 
A) Punti importanti, grandi porti di guerra e di commercio esposti a 
seri attacchi: 

I<» Difesa degli accessi immediati della posizione, come passi, 
stretti, porti e rade interne, per mezzo di batterie da perforamento; 
2° Difesa esterna, abbracciante tutta la regione del mare da cui 
è possibile bombardare la posizione per mezzo di batterie da bombar- 
damento. Queste batterie stabilite su alture, se il rilievo della costa 
lo permette, saranno inattaccabili da vicino; se la costa è bassa, si 
potranno sottrarre agli attacchi ravvicinati, sia corazzandole, sia in- 
tercalando tra esse delle batterie da perforamento corazzate. 

B) Punti secondari, esposti agli insulti di navi isolate di seconda 
e terza classe: 

Due tre batterie da bombardamento, armate con pezzi di 
medio o piccolo calibro. 

In massima, quando si ricorrerà al corazzamento, si eviteranno, 
per quanto è possibile, le costruzioni costose come le torri mobili e le 
casematte corazzate; salvo il caso in cui si avr& da temere colpi in^ 
diagonale o di rovescio, si potrà limitare la difesa ad un muro coraz- 
zato rettilineo. 

Quanto alle batterie scoperte di terra o di muratura, esse po- 
tranno lottare con vantaggio alle grandi distanze contro le corazzate 
purché i loro spalleggiamenti abbiano una sufficiente resistenza, e che 
esse sieno presso a poco diffllate dalle viste del largo. 
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Oli spalleggiamenti in terra dovranno avere 12 metri di grossezza 
air incirca; ma sembra che il solo mezzo di renderli realmente impe- 
netrabili alle granate di grosso calibro sia di tagliarli nei terreno na- 
turale. 

I magazzini da polvere saranno sistemati sotto caverna, se ciò ò 
possibile, sia nelFopera, sia airesterno di essa. 

In nessun caso 1 muri dovranno essere esposti alle viste del mare. 

Si procurerà di nascondere alla vista tutti i particolari di costru- 
zione delle batterie colla soppressione delle sporgenze e degli spigoli 
vivi dei terrapieni e con piantagioni sulle scarpe esterne e sul pendio 
dei parapetti. 



253 



L'UFFICIO NAVALE DI INFORMAZIONI 

IN INGHILTERRA 

( Discorso di Lord C. BERE8F0RD) 



Lord Charles Beresford, a causa del poco sviluppo dato 
dal governo britannico alFufficio navale di informazioni, si di- 
mise non ha guari da membro del consiglio di ammiragliato 
e, per spiegare i motivi che lo avevano indotto a dimettersi, 
pronunziò il 26 gennaio ultimo in St. Andrew' s Hall (Newman 
Street), in presenza dei suoi elettori, un discorso, che fu ri- 
portato dal Times e che per la sua importanza crediamo utile 
riprodurre quasi integralmente. 

Il generale sir F. Fitz Wygram pr^iedeva il meeting, al quale 
assisteva pure sir Robert Fowler dalla piattaforma. 

Il presidente disse che scopo del meeting era di offrire a lord 
Beresford l'opportunità di spiegare le ragioni per le quali aveva cre- 
duto di abbandonare l'importante ufficio che occupava nell'amniira- 
gliato. Si sarebbe appreso da lui che in tutte le questioni politiche 
egli trovavasi di accordo con gli altri membri del governo; che, sin- 
cero conservatore come fu sempre, darebbe il più vivo aiuto al go- 
verno specialmente sui provvedimenti intesi a ristabilire Tordine e 
la giustizia in Irlanda ed a mantenere intatta Tunità dell' impero. 
(Approvazioni.) Le dimissioni furono chieste da lord Beresford perchè 
egli era venuto nella persuasione che fuori dell'amministrazione po- 
trebbe meglio combattere l'influenza civile nel consiglio di ammira- 
gliato, la quale giudica perniciosa alla marina. (Approvazioni.) Egli 
pensa che la marina debba essere amministrata da uomini di mare e 
non già da uomini di terra. 
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Lord Charles Bbrbsford, salutato da vive acclamazioni e da 
grida di bravo Charlie! prese la parola e disse: 

€ Nel corso della mia vita mi sono trovato in parecchie spiace- 
voli posizioni, ma non credo di essermi trovato mai in ana posizione 
più spiacevole della presente, e ciò per due ragioni. L'una ò che io 
so che quei conservatori i quali mi appoggiarono e mi mandarono in 
parlamento per appoggiare il governo sono ora ben poco soddisfatti 
del mio operato; ma, a questo proposito, debbo dire che mi attendeva 
di vedermi oggi onorato della loro presenza come per lo passato, 
poiché reputavo che essi volessero almeno udire le mie spiegazioni. 
Invece non veggo qui le persone che di solito ero abituato a vedervi, 
e me ne dolgo, quantunque la presente adunanza sia estremamente 
gentile verso di me: né veggo il presidente della Conservative Asso^ 
ciation. 

> So bene che ogni uomo pubblico nella sua carriera pubblica, 
specialmente se proceda dritto (vive approvazioni), deve essere oc- 
casionalmente preparato ad ogni sorta di offese: ed oggi difatti una 
offesa mi si reca. Ma ho fiducia che i conservatori che mi appoggia^ 
rono e che mi hanno scritto non essermi comportato in modo onore- 
vole saranno ben dolenti di non avere, prima di ciò, attese le mie 
spiegazioni. L*altra ragione che mi fa creder d'essere in una posizione 
spiacevole è che io posso aver rapparenza di un disertore alla vigilia 
della battaglia. (Voci : no^ no !) l miei elettori mi furono già in grande 
maggioranza favorevoli in due occasioni, e fu perciò che lord Sali- 
sbury volle essere graziosagiente cortese verso di loro offrendomi il 
posto di lord Junior deirammiragliato, posto che accettai con piacere, 
anzi che ero orgoglioso di occupare, ma che, per circostanze che spie- 
gherò pienamente, fui costretto ad abbandonare. (Approvazioni.) 

» Tempo fa intrattenni questa adunanza intorno a questioni inti- 
mamente collegate alla marina. Però debbo assicurarvi prima di tutto 
che nessuna riforma da me per lo innanzi menzionata come necessaria 
ha relazione con le mie dimissioni : né, come vedrete, vi possono aver 
relazione o la politica, oppure atti qualsiansi del governo. (Approva-^ 
zioni.) 

» Per meglio chiarire questo punto mi è d'uopo riferirmi airagosto 
del 1886, cioè al tempo che mi mandaste per la terza volta al par- 
lamento, e mi è d'uopo informarvi di quello che mi avvenne allorché 
entrai per la prima volta nel consiglio di ammiragliato. Naturalmente, 
essendo io un uomo abituato agli affari, diedi un*occhiata in giro per 
vedere come procedessero le cose. (Approvazioni.) Desiderava cono- 
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scere quali fossero i mìei doveri, quali quelli del consiglio e quale si- 
stema di amministrazione si seguisse. Ma con mia grande meraviglia 
mi avvidi che nella distribuzione degli uffici non era fatta alcuna parte 
a quella che si dice organizzazione per la guerra (voci di : oh! oh /) ; 
in altri termini, la vostra flotta, per la quale spendete tanto, era im- 
possibilitata ad usare utilmente le sue forze ove il bisogno si fosse 
presentato. La prima cosa che pensai fu di scrivere su tale questione ; 
ed indirizzai di fatti ai miei colleghi un opuscolo, che fu poscia esa- 
minato dal consiglio di ammiragliato nell'ottobre del 1886. Se me lo 
permettete, vi leggerò qualche brano di quello scritto per mostrarvi 
come mi dessi da fare nelle prime sei settimane del mio nuovo ufficio. 

» Richiamando l'attenzione dei miei colleghi sul fatto che ogni Stato 
aveva fin d'allora stabilito per l'organizzazione della sua marina e del 
suo esercito uffici di informazioni e che l' Inghilterra era la sola po- 
tenza che non aveva ancora provveduto a tale necessità, cosi mi espri- 
meva: € In Inghilterra non esiste un simile sistema sebbene, avuto 
riguardo alla grande estensione e sparpagliata posizione dei suoi pos- 
sedimenti, cosi deboli ed isolati e quindi tanto soggetti ad un attacco 
nemico, essa più di ogni altra nazione debba sentirne il bisogno. > 

» Molti commenti ricevè questo punto del mio scritto, i quali non 
posso qui riferire poiché si estendevano in ragguagli ufficiali. Ma io 
aveva scritto pure: € La nostra flotta è molto scarsa di incrociatori, 
di cannoniere e di torpediniere e, parlando generalmente, non é in 
quelle condizioni di potenza in cui dovrebbe essere e nelle quali i con- 
tribuenti credono che sia. A me sembra delitto l' indugiare un sol mo- 
mento nell'organizzare quello che abbiamo e nello stabilire un piano 
che possa farci usufruire delle nostre vaste risorse. » (Approvazioni.) 
E terminava col dire: «Dichiaro risolutamente con tutte le forze di 
cui dispongo che l'Inghilterra correrebbe il più grande pericolo lad- 
.dove le venisse dichiarata la guerra da una potenza marittima di 
prim'ordine, e soltanto per difetto di organizzazione. Vi è una tale 
mancanza di sistema che si potrebbe porre semplicemente in burla se' 
non fosse pericolosa. (Approvazioni.) Ed il paese, se arrivasse ad im- 
medesimarsi di questa mancanza di preparazione e scorgesse l' immenso 
danno che in caso di guerra ne deriverebbe al nostro colossale impero, 
ne rimarrebbe spaventato ed adirato con ragione. » 

y> L'effetto di tali parole fu immediato. I miei colleghi se ne impen- 
sierirono e si proposero di lavorare per impiantare l'ufficio sulla man- 
canza del quale aveva richiamata la loro attenzione, ed a tal uopo il 
primo lord institui una commissione di quattro membri di marina. Il 
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primo lord era il solo che potesse fare ostacolo alle riforme perchè fos- 
sero portate innanzi, giacché egli ha il dritto, per ragioni politiche o 
per altre ragioni, di dire: «No; noi non vogliamo avere un nuovo uf- 
ficio poiché esso costerebbe tanto da aggravare Terario. » E cosi av- 
venne; e questa fu la ragione sola per la quale le idee degli uomini di 
mare non poterono farsi strada per lo innanzi presso il consiglio di am- 
miragliato e presso il pubblico ; anzi sono portato a credere che le mie 
idee non sarebbero mai venute alla luce se da voi non fossi stato man- 
dato nel parlamento. (Approvazioni.) 

» Ma veniamo alla commissione dei quattro membri di marina. Se 
trovate che sono prolisso, vogliate ricordare che mi sto difendendo. La 
commissione, della quale faceva parte anchMo, Ai unanime sulla que- 
stione deirufflcio di informazioni; e, essendo stata invitata dal primo 
lord a studiare i doveri e gii assegni relativi a detto ufficio, restrinse 
il più che potè il suo compito. Stabili i vari doveri e ne regolò le paghe; 
passò in rassegna le pratiche degli affari e propose di equiparare gii as- 
segni del nuovo ufficio a quelli degli altri uffici deirammiragliato nei 
quali sono destinati ufficiali di marina, abbenchè reputasse tale nuovo 
ufficio più importante degli altri. Il primo lord obiettò (ed io non trovo 
a dir nulla in contrario) che gli assegni gli sembravano troppo alti per 
un ufficio nuovo, ma che la sua opinione non poteva che uniformarsi a 
quella dei suoi colleghi navali deirammiragliato. Anche il segretario 
amministrativo oppose la medesima ragione, per modo che ogni altra 
persona amministrativa non avrebbe potuto che ripetere essere la gra- 
duazione degli assegni troppo alta per un ufficio nuovo, almeno fino a 
che questo non fosse stato riconosciuto buono. (Approvazioni,) Nondi- 
meno il primo lord, avendo acconsentito, andò al tesoro per chiedere 
la somma necessaria; il tesoro diede la somma domandata nel dicembre 
del 1886 e quella condizione di cose doveva continuare fino al termine 
deiranno finanziario, cioè sino al l'' aprile 1887. 

» Nel maggio del 1887 fu iniziata fra il tesoro e Tammiragliato una 
corrispondenza; ed io, accorgendomi che questa sMncamminava mala- 
mente, ne fui cosi angosciato che dichiarai rispettosamente al consiglio 
di ammiragliato di non voler ritenere ulteriormente il mio posto se non 
si fosse provveduto a conservare invita l'ufficio di informazioni. Questo 
fatto accadeva nel predetto mese e la corrispondenza durò fino al luglio, 
quando nuovamente mi vidi costretto a dichiarare di voler mantenere 
la determinazione che avevo manifestata nel maggio. Suppongo che ta- 
luni giornali mi abbiano per questo fatta la riputazione di voler sempre 
dimettermi per poi operare cose assurde. 
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» Nel novembre mi trovai di accordo con la decisione del tesoro 
poiché intendeva che gli uffiziali già nominati, i qu^li erano stati con- 
cessi per una certa graduazione di paga, non sarebbero stati danneg- 
giati, ma che i loro successori avrebbero ricevuto assegni più esigui. 
Tutto ciò sembrava chiaro; anzi vi aggiungerò che mi attendeva di 
veder fare le cose in modo pratico, cioè di veder ridurre un certo 
numero di assegni neIl*ammiragliato, i quali evidentemente sono troppo 
alti. (Approvazioni.) Non proposi di ridurre gli assegni degli attuali 
ufficiali, ma quelli dei loro successori; suggerii di ridurre della metà 
quello del lord navale più giovane, cioè il mio assegno (ilarità), e non 
crediate che facessi tale proposta per acquistarmi popolarità, ma perchè 
sapeva meglio di ogni altro quali fossero i doveri del lord junior e 
come i suoi servigi fossero appena degni di essere compensati con 
700 sterline annue invece che da i200 sterline, quante appunto ne per- 
cepiva io. Inoltre V ufficio del direttore dei trasporti, sebbene occu- 
pato da un eccellente ammiraglio con 1500 sterline annue, non ha 
proprio nulla da fare. Ebbene io diceva che sarebbe stato neoessario 
riordinare 1 vari uffici deirammiragliato e meglio distribuirne il la- 
voro e che, se al lord junior si volevano pagare 1200 sterline annue, 
bisognava anche dargli tanto lavoro che fosse meritevole di tale ri- 
compensa. (Approvazioni,) 

y> Al principio di novembre, dopo che la corrispondenza era stata 
portata innanzi per parecchio tempo, il primo lord, non ostante la 
evidenza documentata di ciò che pensavano i membri navali del con- 
siglio, cambiò di opinione ; e, senza dubbio, egli era nel suo pieno dritto 
di agire cosi. Nulla posso dire contro il primo lord, giacché egli non 
fece mai alcuna cosa che non avesse il dritto di fare; ma è contro tale 
dritto che ho sempre parlato. Egli cambiò parere e scrisse: « Questa 
corrispondenza deve cessare. I lords commissioners sono di accordo 
sulla necessità di ridurre gli assegni deirufficio informazioni di 950 
sterline. » 

» Io ammetto che la marina abbia un capo civile, ma mi oppongo 
alle parole di lui: « I lords commissioners dell'ammiragliato ac- 
cettano i provvedimenti del tesoro. » Ed è così che la riduzione del 
20 per cento sugli assegni deirufficio informazioni, ossia di ster- 
line 950 annue, ha originato le mie dimissioni. Però vi è qualche altro 
motivo importante che influì su di me e mi addolorò profondamente. 
Nel dicembre scorso scrissi una lettera nel più forte sassone di cui 
dispongo (ilarità) e dissi che non avevo affatto desiderio di dimet- 
termi, ma che era obbligato a far ciò per essere coerente con quanto 

17 
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aveva detto di voler fare (approvazioni); che se il tesoro non cre- 
desse di considen^re la questione ed il primo lord del tesoro ricnsasse 
di risollevarla! non vi sarebbe stata alcuna alternativa per me. Il 
primo lord, come di suo dritto, si oppose a riaprire la questione. Non 
desideravo di dimettermi per diverse ragioni, una delle quali era di 
non voler creare imbarazzi al governo, quantunque io sia un tantino 
persuaso che ii governo non se ne dolesse. Domandai ed ottenni di 
essere udito dal primo ministro, e fui da lui ricevuto nel modo più 
cortese che si possa immaginare. Mi disse che avrebbe riferito in prò* 
posito al gabinetto; ma in seguito mi venne comunicato che il tesoro 
non aveva potuto trovare alcuno scampo per soddisfarmi. 

» Ora credo opportuno dirvi che cosa sia Y ufficio delle informa- 
zioni e che cosa abbia fatto. Prima di tutto V ufficio delle informa- 
zioni ha stabilito i quadri per la mobilitazione di tutte le riserve ar- 
mate e pronte alFazione, dividendo il regno in tre dipartimenti, per 
modo che, in caso di guerra, ognuno sappia dove andare e che cosa &re. 

» Presentemente il comandante in capo provvede a tutti i bisogni 
degli uomini delle varie parti del paese senza obbligo del rapporto 
airammiragliato, mentre per lo innanzi ognuno si dirigeva a questo 
e si può immaginare quale caos ne nascesse; ad ogni nave è asse- 
gnato il competente numero di uomini, il nome dei quali é scritto su 
di un ruolo, sicché riesca facile ricercarli quando se ne presenti il 
bisogno; gli equipaggi di tutte le navi da battaglia pronte airazione 
sono portati su di un ruolo a parte. Invece ecco quale sistema si se- 
guiva per lo addietro. Riguardo alla chiamata delie riserve bisognava 
prima di ogni altro scrivere al controller affinché verificasse e ri- 
ferisse quante e quali navi fossero pronte, il che faceva perdere 
due tre giorni; poi veniva formata dairammiragliato una lista delle 
navi e degli equipaggi necessari, la quale era mandata alle seguenti 
autorità: al primo lord ed al suo segretario per la nomina dei coman- 
danti ; poi al primo lord navale per la nomina dei secondi comandanti 
e per la destinazione delle truppe di fanteria marina; poi al secondo 
lord navale per la ripartizione degli uffiziaii e degli equipaggi; poi 
agli uffiziaii civili e poi airufficio del ramo militare perché la verifi- 
casse (ilarità); poi alPufficio del ramo navale perché dicesse se aveva 
obbiezione da fare su di essa, e finalmente ritornava al primo lord 
per Tapprovazione. (Ilarità,) 

y> Ora, in grazia del nuovo ufficio, noi possiamo fare in poche ore 
tutto questo che anticamente richiedeva tanti giorni, ed anche set- 
timane. (Approvazioni.) Inoltre l'ufficio informazioni tiene in corrente 
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una lista delle navi che possono essere allestite in un tempo varia- 
bile da 3 a 12 mesi, ed ha stabilito preventivamente gli equipaggi 
richiesti da ciascuna di queste navi; ha classificato tutti i piroscafi 
mercantili ausiliari, i trasporti rapidi da carbone, da munizioni, da 
viveri, mentre prima non esisteva alcuna organizzazione di tal genere; 
anche degli equipaggi delle navi che possono essere armate da un 
momento all'altro e di quelle che possono esserlo in poche ore esso 
ha compilato un ruolo speciale ; ha preparato un piano di mobilita* 
zione per nove navi della prima riserva, per modo che queste possano 
lasciare, dopo tre o quattro giorni dalFordìne, le loro stazioni ed, alla 
occorrenza, in 24 ore riunirsi nella rada di Spithead. Per lo passato, 
se si fosse dato un ordine di armamento a nove navi, é probabile che 
la metà di esse a capo di tre settimane si sarebbe trovata sprovvista 
di carbone. L'ufiicio poi non ha trascurate le stazioni semaforiche per 
le comunicazioni col quartier generale ; non ha tralasciato di formare 
una lista degli ufficiali in ritiro coi rispettivi indirizzi in maniera che 
questi possano essere facilmente ricercati quando occorra; riguardo 
alle navi mercantili ausiliarie armate, che per le loro qualità militari 
e per la velocità di cui sono dotate hanno grande importanza, ne ha 
fatto una classificazione a parte. Ad un' importantissima cosa, alla 
quale prima non si era pensato, esso ha provveduto, cioè all'approv- 
vigionamento di carbone delle nostre squadre in tutto il mondo. Non 
posso diffondermi in particolari, ma vi basti sapere che è stato orga- 
nizzato completamente un piano secondo il quale quanto carbone sarà 
necessario trasportare, mediante navi, nei punti più opportuni, a se- 
conda della dichiarazione della guerra, tanto se ne trasporterà; nò 
parlo della classificazione fatta degli incrociatori carbonai, nò di tutti 
gli altri approvvigionamenti della fiotta. 

> Tutto ciò ò stato praticato dall' ufiQcio delle informazioni negli 
ultimi 18 mesi ed è sufficiente a farvi avere un' idea della sua utilità, 
quantunque esso abbia ancora un'enorme quantità di cose da fare. Vi 
sono poi molte altre materie, circa le quali non potrei parlarvi senza 
farvi un piano di campagna, poichò non appena ci fosse dichiarata 
una guerra, nessuno assegnamento potremmo fare sui nostri cavi te- 
legrafici che verrebbero subito tagliati. 

» Il comandante della stazione della Cina, ad esempio, non saprebbe 
come agire in un caso simile ; non avrebbe informazioni di quanto po- 
trebbe disporre il governo per lui, sia riguardo al carbone, sia ri- 
guardo a rinforzi di altre navi e, non appena le comunicazioni telegra- 
fiche fossero interrotte, egli rimarrebbe nella più disperata oscurità. 
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» Ora tatto questo é organizzato : i vari comandanti delle stazioni 
di prim' ordine sanno ciò che debbono fare e ciò che farà il governo 
per loro in caso di guerra (appf'ovazioni) ; ed inoltre sono informati 
trimestralmente intorno alle navi estere, alle loro stazioni ed alla loro 
capacità offensiva e difensiva. Tutte queste particolareggiate opera- 
zioni richiedono tempo, disturbo e lunga preparazione. Il nuovo ufficio 
sta anche allestendo un piano di approvvigionamento dei viveri e di 
protezioni della marina mercantile in caso di guerra. 

» Premesso quanto vi ho detto, e bisogna pur sapere che non vi 
ho detto tutto, potrebbe egli, qualunque uomo qui presente che abbia 
senso comune e che vegga come nessun piano, o programma, o ombra 
di sistema esistesse ancora per nessuno di questi biso^^ni cotanto vitali^ 
potrebbe egli immaginare quale fosse il mio eccitamento, quale la mia 
acrimonia nel veder decadere un ufficio cosi importante? (Approvazioni.) 

» Lasciate che vi accenni con un esempio lo stato delle cose esi- 
stente prima dell* impianto del nuovo ufficio. Supponiamo di avere 
nella nostra casa una pompa e qualche metodo per prevenire gli ac- 
cidenti deir incendio. Noi paghiamo per aver la pompa, paghiamo per 
la provvista delPacqua, paghiamo per aver le manichette e gli altri 
utensili necessari e paghiamo per avere i servi. Forse per molti anni 
non saremo stati danneggiati dal fuoco, e forse noi stessi coi nostri 
servi, in tutti questi anni, non avremo pensato a far funzionare la 
pompa. Da un momento airaltro V incendio scoppia. Che faranno allora 
i nostri servi? Essi guarderanno le manovelle della pompa, le mani- 
chette appese ai muri, e cercheranno di escogitare il modo come quelle 
si guarniscano e queste si avvitino (ilarità) ; né sapranno dove an- 
dare per Tacqua. Intanto, mentre correranno di qua e di là, T incendio 
divamperà, distruggerà. E, quando finalmente saranno riusciti ad ap- 
prestare ogni cosa per mandar l'acqua sul fuoco, allora creperanno 
hrncidiiìl (Ilarità.) Non sarebbe stato assai meglio in tal caso non avere 
speso nulla per prevenire gli accidenti deir incendio ? L*edifizio sarà 
andato in fiamme non per altro che per mancanza di organizzazione 
e di pratica. (Approvazioni.) 

» Ritornando sulla questione del potere del primo lord, la quale 
è intimamente collegata alle mie dimissioni, voglio essere perfetta- 
mente sincero verso lord George Hamilton, avendo una grande affe- 
zione per lui poiché gli fui da fanciullo collega di scuola e perchè, 
indipendentemente da questa considerazione, riconosco che egli mandò 
innanzi il consiglio di ammiragliato meglio di qualunque altro. Mai v i 
fu un consiglio cosi ben diretto,.e mai ve ne fu uno che facesse tanto 
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per la marina quanto Todierno. Lord George Hamilton non agi mai 
di sua testa; e, ogni qualvolta una questione gli sembrò degna di con- 
siderazione, mandò in giro i documenti fra le persone competenti dì 
mare e civili per sentire Topinione di tutti. E qui sta la ragione del 
suo buon successo. (Approvazioni.) Conoscendo come egli prenda a 
cuore gli affari del consiglio, temo che possa essere più o meno af- 
flitto di perdere uno dei suoi coliegbi nell'unica occasione che ba usato 
del suo legittimo dritto di primo lord. Cbe lord George Hamilton non 
avesse mai usato di codesto dritto prima della presente occasione 
ve lo prova la risposta datami da lui allorché gli mussi in consiglio 
questo quesito : « Se io o qualche altro membro deirammiragliato re- 
putassimo utile di scrivere su qualche riforma relativa alla marina 
con l'intento di fare esaminare le nostre idee dal consiglio, proibi- 
reste voi la presentazione dello scritto ? » Lord George Hamilton ri- 
spose: « Non credo che tal cosa possa mai avvenire fintanto che sarò 
io qui; anzi tratto di stabilire nel consiglio il diritto di protestare^ 
per modo che, se un membro qualunque si trovasse talvolta costretto 
a dover dissentire energicamente dal parere dei suoi colleghi, egli 
potrà redigere una nota, la quale farà parte deirarchivio di Stato. » 
Nulla poteva essere più sincero. 

» Io sono di coloro che non credono assolutamente necessario che 
alla testa della marina o deiresercito si trovi un ammiraglio od un 
generale. Alla testa deve esservi un gabinetto del ministro che deve 
aver la capacità di far fare nel parlamento, la qual cosa è più o meno 
difficile in questi tempi. (Ilarità,) Questo gabinetto deve per ogni cosa 
chiedere il parere del consiglio di ammiragliato; ma non deve sentire 
alcun bisogno di appoggiarsi sempre su di esso o di andare con la sua 
maggioranza o minoranza. (Approvazioni.) 

» Quanto airattitudine presa dal tesoro, non si può che dirla cor- 
retta. Ma ciò che manca nel nostro paese, e che crediamo di possedere, 
é la verificazione parlamentare sulle finanze. Presso noi questa verifi- 
cazione consiste nel sottoporre i bilanci della marina e deiresercito al 
parlamento. Non so se in questa sala vi sia qualcuno molto esperto in 
tal genere di atti parlamentari, ma se vi è, lo sfido a capire che cosa 
fosse un certo tempo addietro il bilancio della marina. Io, per quanto 
vi sia stato interessato, vi ho speso ore ed ore inutilmente senza com- 
prenderne nulla. Secondo è stabilito, nulla se ne deve capire, e perciò 
la verificazione parlamentare é un mito. Il tesoro può verificare le 
spese quando vien fatta la proposta di un nuovo ufiScio, ovvero quando 
se ne deve riformare uno antico. Ma conosce sempre il tesoro i fatti 



262 l'ufficio navalb di mFoaifiiziom in inohiltbhra. 

Tori? Qualche volta si, ma il più delle volte no: e nel caso presente 
certo non li conosce. 

» Il paese paga 31 milioni di sterline per i suoi servizi, e vi sono 
ancora nomini che vorrebbero accrescere le spese da 5 a 20 milioni. 
Però non é ragionevole sacrificare anche di più i contribaenti quando 
gli ufflziali dicono essi stessi che molto denaro si spreca. Ciò che biso- 
gna Cetre ò di rivedere Tamministrazione dalla testa. Airammiragllato 
vi ò un capo civile, il quale si suppone che agisca sul parere dei suoi 
colleghi assistenti. Il paese cosi crede che sia; e se egli non agisce 
in tal modo è obbligato a farlo sapere al paese. Il dritto esercitato ora 
dal primo lord dovrebbe essergli tolto. 

» Quanto a me adempirò la mia promessa verso gli elettori. Farò 
quanto è in mio potere per aiutare i miei colleghi ed il governo a por- 
tare Fesercito e la marina al più alto grado di potenza. (Approva- 
zionL) l miei elettori possono bene immaginare la pena che mi cagio- 
narono le dimissioni dopo gii attestati evidenti di fiducia ricevuti dagli 
ufflziali e da tutto il personale della fiotta. La mia condotta mi è sem- 
brata giusta, onorevole e sincera verso i miei elettori, poiché fui da 
loro mandato nel parlamento in conseguenza delle mie vedute sulla 
marina. » (Approvazioni.) 

Il Dr. Goofrey prese la parola per fare la seguente proposta : 
« Questa adunanza è pienamente soddisfatta delle ragioni date da lord 
Charles Beresford intorno alle sue dimissioni e deplora moltissimo la 
perdita fktta in lui dal'paesee dalla marìnBui^ (Ripetute approvazioni.) 

L'ammiraglio sir 0. Hornbt, aderendo a tale proposta, dice che 
Tesposizione molto veritiera di lord Beresford ò talmente straordinaria 
da parere esagerata; ma che intanto ciò che egli ha dbtto a proposito 
della mancanza di organizzazione è perfettamente giusto. La respon- 
sabilità sentita da lord Beresford é stata sentita da ogni uffiziale che 
abbia passato molti anni in servizio ; però, prima che lord Beresford 
entrasse nel parlamento, la marina non vi era rappresentata. Non 
trattarsi di chiedere maggiori spese, ma spese meglio distribuite e più 
efficaci. 

(La proposta fu allora accolta entusiasticamente dall'adunanza.) 

Lord Charles Bbrbsford riprese a dire che gli era molto grata 
l'approvazione dei suoi elettori ; fece un breve riepilogo dei punti sa- 
lienti del suo discorso, e conchiuse con queste parole: « Vi ringrazio 
deiraccoglienza che mi avete fis^tta e posso assicurarvi che andrò a 
casa molto più contento di quello che fossi quando entrai in questa 
sala.» (Ripetute approvazioni.) 
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IL CANNONE PNEUMATICO A DINAMITE 

( Coiftnua f AtU «al OtpiUM M «ttl* I. iE lilS alb *^ %^nì DilM Unìw IiiUtitif ■ *' ) 



Un numeroso uditorio di uf9ciali di terra e di mare e di 
nomini di scienza riunivasi il 27 gennaio nelle ore pomeri- 
diane alla RoycU United Service InstituUon, per udire una 
conferenza sul cannone pneumatico fatta dal capitano del genio 
H. de Haig. Presiedeva, in assenza del generale Edwards, l'am- 
miraglio Boys. Ecco il sunto che dà il Tiines di questa con- 
ferenza: 

li conferenziere disse che il problema dell'uso della dinamite, ful- 
micotone od altri potenti esplosivi per i proiettili scoppianti aveva 
per qualche tempo richiamata Tattenzione degli artiglieri, ma che sin 
ora i tentativi di lanciare simili proiettili col mezzo di cariche dì pol- 
vere ordinaria non furono coronati da successo. Piccole cariche di dina- 
mite e di Ailmicotone erano state usate come carica di scoppio di proiet- 
tili, ma d'ordinario questi esperimenti finivano con prematuri scoppi 
delle granate nell'anima e colla conseguente distruzione del cannone. 
L'idea di lanciare tali granate col mezzo dell'aria compressa veniva 
per la prima volta messa in pratica dal signor Mefford dell'Ohio (Stati 
Uniti) che costrusse un cannone a quello scopo e lo presentò al go- 
verno perchò lo esperimentasse al forte Lafayette (porto di NuoVa 
York) nel 1884. L'incarico degli esperimenti veniva affidato al tenente 
Zalinski del 5^ artiglieria, il quale, avendo migliorato e perfezionato 
in tutti i loro particolari cannone e proiettili, ebbe il suo nome asso- 
ciato dopo d'allora al cannone. 

Mentre fttcevansi le prove per vedere qual fosse il miglior sistema 
di esplosione delle granate, lo Zalinski faceva la scoperta che quando 
la carica di esse veniva esplosa dalla parte posteriore, si ottenevano 
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dallo scoppio effetti molto maggiori in paragone di qaelll che si otte- 
nevano qaando il punto dMgnizione iniziale trovayasi alla parte ante- 
riore. Ciò spiegayasi dacché si reputava che la carica impiegasse un 
certo tempo ad esplodere e che quando il punto d* ignizione trova vasi 
sul davanti la rimanente materia esplosiva fosse lanciata indietro dai 
gas sviluppatisi sulle prime e viceversa. Questa ipotesi veniva con- 
fermata molto concludentemente da una serie di esperimenti. Un ber- 
saglio composto di sei piastre di ferro della spessezza ognuna di otto 
decimi di pollice e formanti in totale una grossezza di pollici 4,8, ve- 
niva eretto nell'interno del forte Lafayette e le granate venivano tirate 
contr*esso col cannone ad aria da una distanza di 60 yards e colla 
velocità iniziale di 800 piedi al secondo. La prima granata, che era 
stata riempita di sabbia e pesava complessivamente 30 libbre, perforò 
tre piastre, cioè penetrò pollici 2,4. Sì tirò quindi una granata carica 
con 20 libbre di dinamite^ ma senza spoletta, neiridea che dovesse 
esplodere per la forza deirurto, ma una sola piastra veniva perforata 
e Teffetto era considerevolmente minore di quello ottenuto colla granata 
scarica. Un'altra granata colla spoletta sulla punta fece danno poco 
maggiore, ma l'ultima munita di spoletta elettrica alla base forò com- 
pletamente il bersaglio rompendo e frantumando il muro retrostante. 
A questo punto la difflcoltÀ che rimaneva da risolvere era quella 
di trovare una spoletta soddisfacente che facesse esplodere la granata 
cosi nelFurto contro una nave come cadendo in mare. Le condizioni 
a cui doveva rispondere erano : 1* impossibilità di una esplosione nel- 
l'anima del pezzo; la certezza di fare esplodere la carica dalla base 
della granata nell'urto contro qualsiasi sostanza dura; e la certezza 
finalmente dell'esplosione se la granata cadesse in mare. Dopo una 
lunga serie di esperienze lo Zaiinski risolvè il problema. Collocò nella 
granata due circuiti elettrici comunicanti con piccole batterie di clo- 
ruro d'argento, in modo che quando uno qualunque di quei circuiti 
venisse chiuso e completato, si determinasse una corrente attraverso 
una spoletta detonante situata alla base della granata. La corrente, 
arroventando un breve filo di platino, dava fuoco alla spoletta che, a 
sua volta, faceva esplodere la carica. Quei due circuiti venivano man- 
tenuti aperti ed incompleti sino al momento opportuno; il primo aveva 
sulla parte anteriore della granata una interruzione che non poteva 
esser chiusa prima che l'intiera carica interna non fosse spinta tutta 
assieme in avanti, e ciò poteva solo avvenire quando il moto del proiet- 
tile fosse subitaneamente arrestato da qualche sostanza dura. Il secondo 
circuito era completo, ma la pila corrispondente era secca e non vi era 
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conseguentemente corrente; Tacqua del mare penetrando attrayerso 
un foro nella granata bagnava il cotone nelle celle della batteria e 
cosi sviluppavasi la corrente che faceva, come si è detto, scoppiare la 
granata. Siccome era impossibile che una corrente potesse passare in 
quei circuiti mentre il proiettile si trovava neiranima o prima che 
cadesse in mare o colpisse qualcosa di duro, cosi il pericolo di esplo- 
sioni premature era ridotto al minimo. 

I risultati ottenuti col cannone da 4 pollici incoraggiò gì* inven- 
tori a costruirne uno di calibro doppio per lanciare 100 libbre di di- 
namite e raggiungere una portata di due miglia. Questo cannone veniva 
ultimato e sistemato nel forte Lafayette neirestate del 1885. Esso lancia 
una granata contenente 100 libbre di materia esplosiva ad una distanza 
di 3000 yards con un angolo di tiro di 33 gradi di elevazione ed una 
pressione interna di 1000 libbre. Il proiettile venne costrutto di bronzo 
laminato ed acciaio dolce con una testa pesante per avere il centro 
di gravità molto avanti. Siccome la pressione neir interno deiranima 
era cosi piccola ed era perciò desiderabile di avere una granata il più 
possibile leggera, cosi le pareti vennero tenute molto sottili. Ciò po- 
teva farsi con piena sicurezza poiché, contrariamente ai cannoni or- 
dinari, non vi era rigatura che richiedesse forza e accentramento, e 
perchè, essendo assai piccolo lo sfregamento neiranima, poco sforzo 
dovevano sopportare le pareti del proiettile. Per la precisione era però 
necessario che esso ruotasse attorno al suo asse maggiore, e per con- 
seguir ciò venne aggiunta alla sua estremità posteriore una coda di 
legno con alette o penne a spirale in guisa da darle in qualche modo 
Tapparenza di una freccia. Le prime granate adoperate avevano lunghe 
code come razzi, trovandosi il centro di gravità molto avanti in causa 
della loro punta di ferro fuso, e si comportarono abbastanza bene. 
Questa lunga coda era però un grave inconveniente, per ovviare al 
quale si fecero molti e diversi esperimenti. I risultati più soddisfa- 
centi si ottennero con code metalliche di circa due piedi di lunghezza, 
munite airestremità di alette metalliche a spirale le quali venivano 
spinte fuori da molle appena il proiettile usciva dairanima. 

II conferenziere considerò la proposta di rigare Tanima del pezzo 
come impraticabile, essendo la velocità iniziale troppo piccola ed il 
proiettile troppo lungo e leggiero ; si trattenne sulla quistione della 
fabbricazione della dinamite e dei suoi pretesi caratteri incerti. Su 
questo punto citò sir F. Abel per provare che questo esplosivo è « uno 
dei più sicuri, più potenti e più acconci agenti esplosivi per Tapplica- 
zione a scopi industriali ; » e fece osservare che un magazzino di questa 
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materia sarebbe più difficile a distniggere di uno cbe contenesse pol- 
vere da fuoco, per la ragione cbe non potrebbe scoppiare al contatto 
colla fiamma. Riguardo al campo d'azione del cannone pneamatico il 
conferenziere reputa che potrebb*essere usato contro la corazzatura 
fbori acqua degli scafi e contro la loro parte immersa. Quanto alla po- 
tenza del cannone, 100 libbre di gelatina esplosiva si farebbero strada 
attraverso 6,6 pollici di ferro, 200 libbre ne attraverserebbero pol- 
lici 0,3, 400 libbre pollici 13,2, 700 libbre pollici 17,4 e 1000 libbre pol- 
lici 20,4. 

Lo scopo principale del cannone pneumatico ò quello di lanciare 
ciò che in fatto sarebbe una torpedine ed il suo principale obbiettivo 
la carena delie navi. Il proiettile dovrebbe quindi essere principalmente 
paragonato alla torpedine. Riguardo alla precisione questo cannone è 
riuscito soddisfkcentissimo. Quando lo si esperimentava avanti ad una 
commissione navale degli Stati Uniti nel giugno 1886 cinque granate 
vennero tirate alla distanza di 1613 yards con un angolo d'elevazione 
di 10* 40*, una pressione di 1000 libbre e colla valvola di lancio rego- 
lata a 50 libbre. Quattro di tali granate raggiunsero l'esatta portata, 
ed una andò sette yards più in 1&. La maggior deviazione laterale fu 
di 6,2 t/ards, e il tempo occorso per sparare i cinque colpi tix di mi- 
nuti 0,40". Del vento non si tenne alcun calcolo perchò leggiero. 

LMncrociatore che ora si sta costruendo per il governo degli Stati 
Uniti deve portare tre di quei cannoni, due, cioè, da IO pollici e mezzo 
ed uno da 12 Vt* Le granate da 10 pollici e mezzo conterranno 200 lib- 
bre di gelatina esplosiva equivalente a 320 libbre di fulmicotone secco, 
e quelle da 12 pollici e mezzo 400 libbre equivalenti a 652 libbre dello 
stesso esplosivo. I nuovi cannoni saranno montati su affusti speciali 
assai perfezionati e avranno nuovi congegni pel caricamento, in modo 
che un uomo sarà nel caso muovendo una manovella di aprire la cu- 
latta, far che un proiettile sia posto nelFanima, chiudere la culatta e 
mettere un altro proiettile in posizione di caricamento. Il contratto 
porta per condizione che si possa fkre almeno un colpo al minuto. I 
cannoni dovranno essere di bronzo, lunghi 40 piedi; ma questa lun- 
ghezza non ò assolutamente necessaria e lo Zalinski dice che ora po- 
trebbe ridursi a 24 piedi senza diminuzione di portata. Quando si ram- 
menti che i risultati sopraindicati Airone ottenuti con un cannone di 
8 pollici e che quest'anno potrebbe esistere un cannone capace di lan- 
ciare una quantità sei volte maggiore di materia esplosiva, sarebbe 
impossibile astenersi dal concludere che noi abbiamo in esso un'arma 
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formidabile la quale potrà avere una seria influenza sui risultati della 
prossima guerra navale. 

Nella discussione che segui, il colonnello Brackenburg disse che 
Tartiglieria gradiva le idee degli ufficiali del genio in materia di proiet- 
tili, e insistette sulla necessità di maggiori esperimenti, sostenendo 
che si è troppo teorizzato e troppo poco sperimentato. 

Parlò quindi Tammiraglio Scott, poi l'ammiraglio Golomb, 11 quale 
fece osservare che egli non aveva insistito per il possesso di un'arma 
che sarebbe utilissima per resistere ad un attacco dal mare, ma che 
metteva in dubbio la necessita, per fovorire questo cannone, di metter 
da parte il siluro, arma che ci costò somme enormi e la cui possibile 
efficacia non è mai stata messa alla prova. Aggiunse che egli non te- 
meva molto gli eflètti del fuoco sotto grandi angoli di tiro. 

Il presidente riassumendo la discussione criticò V invenzione a lungo 
in molti dei suoi particolari, ma aggiunse che aveva fede nell'avvenire 
dell'arma. Se si potesse acquistare uno di quei cannoni per esperi- 
menti egli sarebbe favorevole. Considerò l'arma piuttosto come ter- 
restre che navale. 
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MARINA INGLESE. — Gli inoroeiatori tipo ^Bnzzard. ^ — L'ammira- 
gliato ha deciso che il Buzzard, che ha fatto le prove di macchina a 
Sheerness con risultato molto soddisfacente, sia armato con 8 cannoni 
di acciaio a retrocarica di 5 pollici, dei quali i due prodieri debbono 
lUr fuoco da sostegni sporgenti sopra affusti giranti Vavasseur. Esso 
deve inoltre portare quattro cannoni Nordenfelt da 1 pollice e 4 can- 
noni Gardner da 5 pollici. Il Buzzard quando sarà pronto a prendere 
il mare dovrà essere usato o come incrociatore indipendente o per 
fare servizio con una flotta. Vi deve essere adottata la luce elettrica 
di scoperta. L'ammiragliato ha inoltre deciso di costruire un'certo nu- 
mero di nuovi sloops compositi del tipo Buzzard per sostituire quelli 
della classe del Baring i quali furono costruiti circa quattordici anni 
fa e che sono diventati vecchi per ragione di tempo. I proposti ba- 
stimenti dovranno spostare 1040 tonnellate e dovranno essere prov- 
veduti di una macchina di 2000 cavalli di forza ; il loro armamento 
sarà eguale a quello stabilito pel Buzzard, Si crede che fileranno, a 
vapore, 15 nodi all'ora. (Engineer.) 

Prove di velocità del ^ Buzzard. ^ — Si vuole che le autorità 
deirammiragliato non siano soddisfatte della velocità realizzata dal 
Buzzardy e che siano state esaminate a Sheerness le sue eliche. Il 
Buzzard nelle recenti prove sviluppò 92 cavalli di forza in più dello 
stabilito, ma la sua velocità media risultò minore di più di un quarto 
di nodo della velocità di 14,5 nodi prevista dal progetto. 

(Broad Arroto and Naval and Militari/ Oazette.) 

Prove di velocità delle navi. — Il signor Forwood, segretario par- 
lamentare deirammiragliato, in un discorso tenuto a Liverpool ac- 
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cenno a qualchedana delle riforme che ramministrazìODe della quale 
fk parte si propone di compiere. Si esprimeva poi nel segnente modo 
circa le prove di velocità delle navi: 

eli sistema delle prove di velocità delle navi sai miglio misarato, 
ò stato fonesto per F infloenca che ha esercitato sai coetrattori e sai 
meccanici. Allo stesso modo che per le corse dei cavalli si cerca di 
ridurre quanto più è pcssibile il peso del fkntino, si ò cercato di co- 
straire scafi e macchine troppo leggiere e senza solidità sufficiente. Le 
numerose avarie sofferte da diverge navi nuove, nelle ultime manovre, 
sono il risultato di questo sistema. L*ammiragliato esigerà che le prove 
di velocità durino d*ora innanzi 96 ore a mare. Ciò obbligherà i co- 
struttori a curare di più la solidità degli scafi, dalla quale dipende il 
buon fhnzionamento delle macchine.» 

(TàbUtteM des deuao Charentes.) 

Costnuioae di uo sloop 41 aaovo tipo. <~ Il signor W. H. White, 
assistente-controllore della marina e direttore delle costruzioni navali, 
ha disegnato uno sìoop rapido e potente di nuovo Upo, il quale deve 
essere costruito neirarsenale di Sheerness. La nave sarà lunga m 67,1 
tra le perpendicolari e avrà m. 71 di lunghezza massima, e una lar- 
ghezza di m. 10,67. Essa dovrà avere uno spostamento di 1580 ton- 
nellate, e -sarà di gran lunga il più grosso sìoop che si sia mai co- 
struito per la marina inglese. Sarà munita di piattaforme a poppa ed 
a prua, sulle quali saranno montati quattro cannoni a tiro rapido da 
36 libbre e porterà inoltre due di tali cannoni al traverso. Quattro 
cannoni a tiro rapido da 3 libbre saranno collocati in batteria sotto il 
castello di prua e sotto la poppa. Per la prima volta a bordo di ano 
sloop saranno disposti dei tubi di lancio essendo stato deciso di metter- 
vene due giranti da 35,56 cm. e due fissi per lanciare siluri Whitehead. 
Sarà inoltre il primo sloop costruito in acciaio; gli altri ora in corso di 
costruzione sono di legno con ordinate di acciaio. Non sarà corazzato, 
ma le parti vitali saranno protette mediante un ponte d*acciaio che si 
estenderà per tutta la lunghezza della nave. Si stima che lo sìoop 
raggiungerà la velocità di 20 nodi airora. 

(Times.) 

Nuove costraiieBl per Pauo 188S-89. — Il programma delie co- 
struzioni per Tanno 1888-^0, secondo le idee attuali, contiene due in- 
crociatori protetti da 20 nodi alTora da costruirsi a Chatham, tre da 
19 nodi e Vti due dei quali da essere costruiti dair industria privata 
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6 a Portsmoath; uno sloop composito, sei cannoniere composite, e sei 
navi della classe del Qrasshqpper. 

(AdmiràUy and Eorse Ouards Qaxette.) 

NaoTO tipo di torpediniera. * Stando ad informazioni del Correo 
milUar, per incarico dell'ammiragliato inglese si sarebbero &tte le 
prove di una torpediniera di seconda classe di nnovo tipo la quale, 
quantunque più pesante, più corta e più larga delie antiche, avrebbe 
ottenuto il vantaggio di una maggiore velocità, maggiore facilità di 
evoluzione e mancanza di scosse. 

Misura 18 metri di lunghezza per 2,58 di larghezza e pesca in 
media 684 millimetri. A prua v'ha un castello destinato a proteggerla 
dall'acqua del mare, e che cuopre una tuga ovo possono capire 19 uomini, 
a poppavia una torre mobile e bassa ove si collocano i timonieri. La 
parte centrale è occupata, come d'ordinario, dalla macchina, che é a 
triplice espansione e che agisce sopra un'elica a tre pale. Le caldaie 
hanno il tiraggio forzato e lavorano alla pressione di 10 Vs atmosfere. 
A poppavia della macchina v'è un altro camerino che può contenere 
fino a dodici persone; il deposito generale è situato tra quest'ultimo 
e la poppa. 

L'armamento si compone di una mitragliatrice Nordenfelt a due 
canne e d'un tubo di lancio montato su affusto girante, in modo che 
possa lanciare dai due lati nella direzione che si vuole. In questo modo 
la torpediniera non dovrà fermarsi come quelle che lanciano il siluro 
da prua, ciò che le offrirà il vantaggio di camminare costantemente 
a gran velocità, evitando più facilmente il fuoco nemico. 

Le prove durarono due ore e si corsero sei tragitti; tre dei quali 
contro marea. In queste ultime condizioni la velocità variò tra mi- 
glia 14,63 e 15,13. Con marea favorevole vi si arrivò alle 18,27 e 19,78; 
la velocità media fu di miglia 17,147, con 50,7 rivoluzioni. La velocità 
media dei tipi antichi è solo di 16,5. La nave nel manovrare riusci 
a descrivere un circolo completo di 32 metri di diametro in 40 se- 
condi. 

Naofl bastimenti. ~ Tra le navi che, secondo si afferma, l'am- 
miragliato propone d'impostare a Portsmouth nel prossimo anno, la 
più importante é una nave deposito di torpedini che le esigenze delle 
torpediniere in servizio rendono indispensabile. Vi è ora nel Navy 
List solo una nave atta a quello scopo ed é YEcla, di 6400 tonnellate 
di spostamento. Ma siccome é relativamente lenta e può solo imbar- 
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care le torpediniere di seconda classe, non ha più i requisiti neces- 
sari, ed è diventata antiquata. La naova nave al contrario dovrà essere 
ana novità per la grandezza, la velocità, la potenza della macchina, 
e dovrà essere specialmente costraita per portare le torpediniere del 
tipo più grande e per rifornirle in mare di tutte le necessarie prov- 
visioni. Siccome i disegni non sono stati divulgati, le voci che corrono 
sono alquanto contradittorie. È stabilito che sarà più lunga delle navi 
della classe Minotaur, e che le sue macchine dovranno sviluppare 
25 000 cavalli. Quello che ò certo si ò che essa sarà lunga quanto il 
Trafalgar^ l'ultimo bastimento varato a Portsmouth (la lunghezza del 
quale è di metri 114,3), e che avrà baglio minore. (Iron,) 

Naove cannoniere. — Uammiragliato ha contrattato con la Bar- 
roto^Shipbuildiffg Company per la fornitura delle macchine delle 
nuove cannoniere composite Peacock, Pigeon e Piover delle quali è 
stata recentemente ordinata la costruzione. Tali macchine avranno la 
forza di 1200 cavalli e si ritiene che imprimeranno alle cannoniere una 
velocità di 13,5 nodi all'ora. Il Peacock e le sue navi sorelle debbono 
spostare 755 tonnellate e saranno armate con cannoni d'acciaio a re- 
trocarica di 4 pollici: esse sono destinate a sostituire le navi anti- 
quate tipo Frolle. 

(Broad Arrow.) 

Blparailonl allo storico vaseello ^ Yictory. ,) — Il vecchio vascello 
il Yictory è stato immesso ia bacino a Portsmouth per essere visi- 
tato e riparato. Lo storico vascello a tre ponti, sebbene sia rimasto 
ancorato poppa e prua a Portsmouth dal 1825, quando fu destinato 
quale nave ammiraglia del porto, pure è stato trovato in migliori 
condizioni di quello che si prevedeva. 11 legname neirinterno è perla 
più gran parte nello stato di quando lo scafo fu costruito. Si è tro- 
vato del fango nei punti ove l'acqua entrava, il legname sul quale posa 
la zavorra in ferro è marcito, ed il fasciame presso la linea d'acqua, 
ove gli urti delle imbarcazioni hanno portato via il rame, è in cattivo 
stato. La via d'acqua che di recente mise la vecchia nave in procinto 
di sommergersi fu cagionata dallo sfregamento della catena dell'ancora 
contro il fianco sinistro. Il costo delle riparazioni sarà relativamente 
piccolo. Si era pensato di ormeggiare il Yictory in uno dei bacini 
dell'arsenale, ma siccome ciò non permetterebbe che venisse appagata 
la lodevole curiosità dei visitatori, così esso dovrà riprendere l'antico 
suo posto nel porto dopo ultimate le riparazioni. (Times.) 
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Annameiito della ^ Yictorla. ^ — L*ammiragIiato ha deciso che 
rarmamento della Victoria (in costruzione a Newcastle-on-Tyne) con- 
sisterà di due cannoni da 1 10 tonnellate in torri giranti, che lanciano 
proietti del peso di chilogrammi 816,47 con una carica di 435,45 chi- 
logrammi di polvere, un cannone da 30 tonnellate, dodici da 5 tonnel- 
late, nove a tiro rapido, oltre ai^ordenfelt per respingere gli attacchi 
delle torpediniere. (United Service Gazette.) 

Badiamone del vapore ^ Wildflre. 99 — Il Wild/ire dì 186 tonnel- 
late e 198 cavalli di forza il quale è stato adoperato ultimamente per 
molti anni come tender del Duncan nave ammiraglia del comandante 
in capo a Nore, è stato condannato come non più atto ad ulteriore 
servizio. Il Wildfire è la più vecchia nave a vapore della marina in- 
glese essendo stata costruita nelPanno 1826 e il cui costo fu di 9658 lire 
sterline. Essa è stata continuamente impiegati in servizio attivo da 
quando fu costruita in poi, e al principio della sua carriera servi a por- 
tare la posta tra Dover e Calais. La nave a vapore che per ragione 
di età si avvicina di più al Wildfire è VHarpy {tender àeìBxyyal Ade- 
laide a Plymouth) il quale fu costruito venti anni dopo e costò lire 
sterline 17 193, ma Tultimo ò un bastimento in ferro, mentre il Wildfire 
è costruito di legno. (Times.) 

Il " Great Eastern. „ — Il vapore Great Eastern, il quale ebbe 
parte cosi importante nelle prime immersioni di cavi telegrafici sot- 
tomarini e che, giunto al trentesimo anno di vita, sembra alla fine della 
sua carriera, fu recentemente guarnito di un grande numero di lam- 
pade elettriche ad arco quante fino ad oggi non se ne sono poste a 
bordo di una nave, e noleggiato dai signori Lewis e C."* di Liverpool 
per farvi una esposizione e perchè abbia a servire in pari tempo come 
luogo di trattenimento popolare durante Testate del 1888. Allo stesso 
scopo fu in seguito, passato in altre mani, ancorato a Gare Loch, alla 
bocca del Ciyde. (Engineering,) 

La ^ Peninsnlar aud Orientai Company, y^ — I contratti della na- 
vigazione per T India, la Cina e l'Australia da farsi dalla « Peninsular 
and Orientai Company » cominciano in febbraio, e Toccasione è stata 
cólta per rivedere vantaggiosamente tutti i servizi. Il pubblico al giorno 
d*oggi domanda più grandi facilitazioni e maggiori comodi per viag- 
giare di quelli che richiedesse anteriormente, e le sue domande sono 
state prevenute con miglioramenti in ogni cosa. Il governo ha deciso 

18 
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che il servizio postale sia ancora fatto per la via di Brindisi e per il 
canale di Suez ; per cui ogni transito di nave non sarà più lungo del 
transito in ferrovia traverso l* Egitto, anteriormente cosi noioso ai 
viaggiatori, che non saranno più esposti alle vessazioni da parte delle 
autorità sanitarie ed ai ritardi ed inconvenienti che qualche volta oc- 
correvano relativamente air imposizione delle quarantene in Egitto. 
Ma il trasporto della posta in India, Gina, Australia e nei possessi 
britannici dell* Oriente ò solo una parte delle operazioni fatte dalla 
compagnia; ed i direttori non sono stati contenti di limitare i loro 
servizi alle comunicazioni con V Oriente da Londra a Brindisi, ma hanno 
altresì aperto diramazioni da Londra a Marsiglia e Napoli, e da Mar- 
siglia, Napoli e Brindisi a tutti i porti compresi nelle loro linee orien- 
tali. Hanno inoltre aperto un servizio tra Brindisi e Malta, col quale 
si andrà in quella stazione in 87 ore da Londra. 

Presentemente la compagnia possiede 53 vapori, della portata di 
204103 tonnellate e della forza di 198 500 cavalli, costruiti al costo di 
6 000000 di lire sterline. I suoi più grossi vapori sono di 6500 tonnel- 
late ed i più piccoli di 2000. Nel corso delfanno entrante non meno 
di 200 dei suoi vapori, con una portata totale di circa 1 000 000 di ton- 
nellate, entreranno ed usciranno dal solo porto di Londra. I vapori 
percorrono 2 500 000 miglia nel corso deiranno. La compagnia dà im- 
piego ad 800 ufficiali (comandanti, ufficiali, macchinisti, medici) della 
marina mercantile provveduti di certificato del Board of Trade, ed 
in larga proporzione occupanti un posto nella reale riserva navale. 
Ha inoltre in servizio circa 15000 persone a bordo ed a terra. Per 
quanto grandi siano le sue risorse e le sue operazioni, la compagnia 
ha numerosi competitori e, quantunque le sue principali operazioni 
siano dirette al trasporto della posta e dei passeggieri, la concorrenza 
della classe economica dei vapori da carico, ultimamente costruiti con 
numero limitato di posti per passeggieri, ha forzato la compagnia ad 
estendere i suoi rami e a stabilire una rete di agenzie da una estre- 
mità all'altra del paese. (Times.) 

Flotta coloniale. -» Ad eccezione della legislatura del Queensland' 
tutti i parlamenti deirAustralasia hanno votato un progetto di legge 
col quale si impegnano di provvedere alla creazione d'una flotta che 
sarà mantenuta a spese comuni per la difesa dei rispettivi territori, 
delle colonie stesse e della madre patria. Questa misura equivale alla 
ratificazione ufficiale dell'accordo preliminare ch'ebbe luogo tra l'In- 
ghilterra ed ì delegati dei suoi lontani possedimenti all'epoca della 
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grande conferenza coloniale tenuta a Londra nel mese di maggio 1887. 
Lo scopo di quella conferenza era di dare un principio d'esecuzione 
air idea della federazione dell* impero britannico. L'accordo si fece 
su di una specie di alleanza difensiva ed offensiva deiringhilterra e 
delle sue dipendenze. Non si poteva, tutto d*un tratto, pensare a con- 
chiudere un'unione completa, politica ed economica. Bastò per comin- 
ciare una specie di unione militare la quale, il giorno in cui la Gran 
Bretagna si trovasse impegnata in un conflitto qualunque con lo stra- 
niero, obbligherebbe le colonie a contribuire alla difesa della madre 
patria, e questa a difendere le sue colonie, allo stesso modo come se 
facessero parte del territorio della metropoli. E restò inteso che si 
stabilirebbe a spese comuni una flotta coloniale capace di difendere 
in tutti i tempi le coste delle possessioni lontane dell' impero. Sola- 
mente questo accordo non doveva essere valevole fino a quando non 
fosse stato ratificato dai parlamenti coloniali da una parte, e dal 
parlamento di Londra dall'altra. « I parlamenti coloniali hanno fatto 
la parte loro - dice a questo soggetto Vlndépendence belge; - quello di 
Westminster farà, senza dubbio, dal canto suo altrettanto nella sua 
prossima riunione, in febbraio, e la federazione militare dell'impero 
britannico sarà d'allora in poi un fatto compiuto. » 

(Journal de St-Pétersbourg.) 

La marina mercantile inglese. — L'effettivo totale della flotta 
mercantile inglese, che si elevava, nel 1885, a 6621 navi a vapore di 
3 969728 tonnellate di stazza e 16609 velieri di 3 417 486 tonnellate di 
stazza (insieme 23 230 navi e 7 387 214 tonnellate), nel 1886 non è arri- 
vato che a 6630 vapori di 3 961 746 tonnellate di stazza e 15779 velieri 
di 3 359 589 tonnellate di stazza (insieme 22 409 navi e 7 321335 ton- 
nellate di stazza.) 

Se si aggiunge a queste cifre il numero ed il tonnellaggio delle 
navi appartenenti alle possessioni britanniche, si arriva per l'anno 1886 
a 37146 navi, 9205 568 tonnellate, 187 797 marinai, più 16673 marinai 
delle Indie Orientali (lascars) o asiatici. 

Le costruzioni marittime dei cinque ultimi anni nei centri britan- 
nici danno le cifre seguenti: 

Nel 1882 972 navi 667 275 tonnellate 

» 1883 1174 » 768 576 > 

» 1884 1001 » 597 442 » 

» 1885 852 » 405386 » 

» 1886 671 » 293000 > 

(Journal du HavreJ 
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Canale di Manchester. » Manchester, la cui popolazione in un 
secolo si è elevata da 80 000 a 500 000 abitanti, ò diventata la pia 
grande città industriale dell* Inghilterra e provvede tutti i mercati dei 
globo con i suoi tessuti di cotone, il suo carbon fossile ed altro. Si- 
tuata ad un centinaio di chilometri dal mare, essa non si contenta più 
del suo porto naturale che è Liverpool, città di 650 000 abitanti, il più 
grande centro commerciale dopo Londra. Manchester ha voluto an- 
ch'essa diventare porto di mare, e la lotta contro gì* interessi troppo 
esclusivi di Liverpool e di parecchie potenti compagnie di strade fer- 
rate 8* è impegnata con una vivacità ed una perseveranza conside* 
revolL 

La domanda di concessione per aprire il canale, senza sovven- 
zione né garanzia d* interesse, - presentata per la prima volta 
nel 1882, - é stata respinta due volte dalla Camera dei comuni. In fino 
M. D. Adamson, promotore del progetto, ha guadagnato la causa: Tese- 
cuzione del canale marittimo da Manchester a Liverpool comincierà 
f^a breve. Questo canale, di 65 chilometri di lunghezza, avrà quattro 
chiuse (per guadagnare una differenza di livello di 20 metri); sarà 
largo 60 metri e profondo 8, il che vuol dire che le più grandi navi 
potranno sbarcare il loro carico nei nuovi docks di Manchester. Anche 
a fianco dei giganteschi lavori di Suez e di Panama, il canale di Man- 
chester non può restare inosservato. (Journal du Havre.) 

MARINA FRANCESE. — Le Squadre inglese e francese nel eanale della 
Manica. — A questo proposito il Daily News fa le seguenti conside- 
razioni : 

La determinazione della Francia di emulare gl'inglesi e di tenere 
una squadra del canale permanentemente armata non deve allarmare 
i più timidi abitanti di Brighton e di Eastbourne. La squadra inglese 
del canalone, in vero, composta, per la più parte, di vecchie corazzate, 
le quali in tempo di guerra sarebbero obbligate a rifugiarsi in qual- 
cheduno dei porti militari del mezzogiorno. Ma la squadra francese 
non sarebbe migliore, e sarebbe considerevolmente meno numerosa del- 
Taltra. L'Inghilterra ha sei valetudinarie balene nel canale; la Fran- 
cia propone di averne tre. La somma delle età delle sei ammonta a 
107 anni; quella delle tre francesi ammonta a 54; cosicché in punto a 
vecchiaia non vi è molto da scegliere tra le due fiotto. Ma in una cosa 
la Francia supera l'Inghilterra: le sue corazzate, quantunque vetuste 
e quasi inutili perla guerra, pure sono eccellenti scuole di marinai-can- 
nonieri, tanto più ch'esse sono completamente armate con cannoni a 
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retrocarica. Le corazzate inglesi, sfortunatamente, di fettano di armi di 
quella specie. In fatti, non una di loro porta un solo grosso cannone 
moderno; e il risultato è che i marinai inglesi nel canale non hanno 
opportunità di impratichirsi nelFuso deirartiglieria con la quale, in 
tempo di guerra, si richiederà da loro che vincano le battaglie. 

(Naval and Military Record.) 

Nuoto tipo di nave di linea. -— La Société des chantiers et ate- 
liers de la Loire ha rimesso al ministero della marina un progetto 
di nave da battaglia studiato secondo le idee sviluppate Tanno scorso 
dal contr*ammiraglio Pallu de la Barrière nella Revue des Deux Mon* 
des. Ma prima di descrivere succintamente questa nuova nave, ci pare 
utile di dire su che principi il suo progetto è fondato e quale ò Tidea 
generale che ha dominato nello stabilirne i piani ed in tutto il lavoro 
degr ingegneri. 

La lotta che ha diviso durante questi ultimi anni i partigiani degli 
incrociatori e quelli delle corazzate in due campi ben diversi ha dato 
origine ad una nuova scuola, la quale pretende di aver trovato una 
soluzione soddisfacente prendendo da ciascheduno dei due tipi le prin- 
cipali qualità e riunendo su di una nave di tonnellaggio relativamente 
moderato la velocità e la facilità d'evoluzione degl* incrociatori, la po« 
tenza d'armamento e Tefflcacia delle grandi corazzate. 

La nave studiata con tale scopo è basata su di un principio nuovo 
i* invariabilità della parte immersa durante il combattimento, qualunque 
sieno le eventualità della lotta. Gì* ingegneri dei cantieri della Loira 
credono di avere raggiunto questo obiettivo cosi importante combi- 
nando un sistema di costruzione speciale con T impiego della cellulosa 
di cui si fa uso da parecchi anni nella costruzione navale. È noto che 
questa materia, estratta dalla fibra della noce di cocco, gode delle 
seguenti proprietà: si richiude da sé stessa per effetto di gonfiamento 
dopo il passaggio di un proiettile, e indurisce al contatto dell'acqua 
di cui essa impedisce in questo modo T introdursi nelF interno della 
nave. La sua piccola densità - pesa da 120 a 160 chilogrammi al metro 
cubo - permette inoltre d' impiegarla sotto forma di mattonelle e come 
corpo ingombrante nei compartimenti Rtagni, che allora non possono 
più essere invasi dall'acqua poiché questa trova il posto occupato. 

Cosi protetta, la nave conserverà, qualunque cosa succeda, una 
pescagione presso a poco invariabile, il che le permetterà di continuare 
a combattere nel suo stato normale e senza tema di essere ridotta 
all'impotenza da una via d'acqua che, invadendo uno o più scompar- 
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timenti, modificherebbe assai le linee d*acqua d*iina nave ordinaria e la 
porrebbe disarmata al beneplacito del nemico. 

Ma insieme a qaesta protezione efficace contro i danni dei proietti 
penetranti» gli autori del piano si sono preoccupati degli effetti disa- 
strosi dei nuovi proietti carichi di melinite ed hanno rivestito la ca- 
rena da una estremità alPaltra con una corazzatura di 10 centimetri 
di grossezza, sufficiente per fare scoppiare al di fuori e quindi rendere 
inoffensive le granate cariche di materie esplodenti. Aggiungiamo che 
è una simile corazza che proteggerà da un*estrem!tà alFaltra T incro- 
ciatore Dupuy de Lùme^ di cui la costruzione sarà quanto prima ini- 
ziata a Brest. 

Infine, per assicurare contro qualunque accidentalità la protezione 
delle parti vitali della nave, le macchine e le caldaie saranno situate 
molto sotto il bagnasciuga e ricoperte da un ponte corazzato di 14 cen- 
timetri di grossezza che scenderà 2 metri sotto alla linea d' immersione. 

Le partì inferiori della carena saranno egualmente protette contro 
ai colpi di torpedini e di rostro a mezzo di coffèrdams ripieni di cel- 
lulosa e con un triplo tramezzamento, sistema di costruzione che co- 
stituisce una delle interessanti particolarità del progetto. 

Accanto a questi mezzi di difesa, che ne assicurano in una certa 
misura la insommergibilità, questa nave avrebbe una potenza offen- 
siva delle più formidabili. Oltre al rostro per il combattimento corpo 
a corpo, sarà armata di artiglierie delle quali non si possono trovare 
le equivalenti che sulle più grosse corazzate italiane di 13 a 14 mila 
tonnellate di spostamento e sulle nuove corazzate inglesi Nile e Tra- 
falgar, le quali costeranno ciascuna 25 milioni di franchi. Vi saranno 
infatti, secondo i piani, due cannoni da 42 centimetri nuovo modello, 
situati uno a prua e Taltro a poppa in barbetta protetti da corazze 
di 35 centimetri ; due cannoni da 27 centimetri situati al centro in 
due torri chiuse protette da corazze grosse 30 centimetri; dodici 
cannoni da 16 centimetri sistemati in ridotto corazzato, ed infine un 
numero considerevole di pezzi d'artiglieria leggiera nonché cannoni a 
tiro rapido e cannonì-revolvers disseminati nelle coffe e sul ponte della 
nave. 

In un ridotto corazzato di 10 metri di diametro si troveranno riuniti 
tutti gli apparecchi di manovra e di comando, e il ridotto stesso ser- 
virà durante il combattimento a riparare il comandante e gli uomini 
incaricati della trasmissione degli ordini e della ruota del timone. 

Non ostante la potenza del suo armamento, grazie ali* impiego della 
cellulosa ed al modo di costruzione adottato, il tonnellaggio della nave 
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non sorpasserà le 9700 tonnellate. La sua lunghezza sarà di 120 metri, 
la sua larghezza di metri 19,50 e la pescagione di 7 metri. La velocita 
prevista òdi 18 nodi e il carbone le permetterà di percorrere 4500 miglia 
marine. Le macchine sviluppano una forza di 14 a 15000 cavalli. 

Tale è, nelle sue linee generali, il progetto sul quale il consiglio 
dei lavori della marina sarà certamente chiamato ad esprimere la sua 
opinione. Se presenta qualche punto disctftibile, non ò perciò meno 
degno di essere preso in considerazione. 

La necessità di proteggere le navi ad un tempo contro le torpedini 
e contro il cannone doveva necessariamente provocare delle nuove 
combinazioni nella costruzione delle navi da battaglia;, tale è il desi- 
deratum che gì* ingegneri dei cantieri della Loira si sono sforzati di 
realizzare su d*un bastimento molto fortemente armato. 

Il tipo proposto, partecipando dell* incrociatore e della corazzata, 
mira, come si vede, a risolvere un problema che è attualmente airor- 
dine del giorno e di cui la soluzione è tanto più interessante in quanto 
che tutte le nazioni marittime aumentano oggi i loro armamenti e co- 
struiscono navi sempre più potenti e di tonnellaggio sempre più grande. 

(Tempi.) 

Il nuovo incrociatore di 8^ classe ^ Forbin. 99 — Il giorno 14 gen- 
naio 1888 neirarsenale Rochefort è stato felicemente varato 1* incro- 
ciatore di di 3* classe Forbin messo in cantiere il 7 aprile 1886 e co- 
struito secondo i piani dell* ispettore generale del genio marittimo 
signor Bussy. 

I principali dati caratteristici di detta nave sono 1 seguenti: lun- 
ghezza 95 metri, larghezza m. 9,30, puntale m. 7,94, pescagione media 
m. 4,24, spostamento 1848 tonnellate; due macchine di 6000 cavalli di 
forza con tiraggio forzato; velocità prevista nodi 19,5; quattro alberi; 
superficie velica 674 metri quadrati. 

Protozione: un ponte corazzato a schiena di tartaruga estenden- 
tesi da una estremità alFaltraal disotto del bagnasciuga; un cofferdam 
di 80 centimetri di larghezza posto al disopra del ponte corazzato 
lungo il bordo tutto in giro ali* incrociatore. 

La provvista di carbone sarà di 200 tonnellate, quantità sufficiente 
per far percorrere alla nave una distanza di 2400 miglia a 10 nodi. 

Armamento: due cannoni da 14 centimetri in coperta, tre cannoni 
a tiro rapido da 47 millimetri sul casseretto, quattro cannoni- rero2t?0r« 
da 37 millimetri, cinque tubi lancia siluri, due in caccia, uno in ritirata 
e due al traverso. 
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L'equipaggio sarà di 150 uomini. 

Il Forbin costerà circa 3 132 000 franchi che saranno ripartiti nei 
modo seguente: carena ed accessori delia carena 1 948000 franchi, mac- 
china e caldaie 1 110000 franchi, materiale d'artiglieria 74 000 franchi. 
Al primo di gennaio questo incrociatore era ai 67 centesimi dei suoi 
lavori di allestimento e si prevedeva che sarebbe terminato entro 
quest'anno. Le macchine provengono dalla Sociélé des chantiers et 
aCeliers de la Loire. 

Cinque incrociatori simili al Forbin si stanno costruendo, e sono il 
Surcouf a Cherbourg, la Troude, il Lalande e il Coitnao nei cantieri 
della Qironda a Bordeaux, e il Coetlogon della Compagnie Trangatlan- 
Hque nei suoi cantieri di Penhoét 

(Yacht e Temps.) 

Manovre ed esperimenti della squadra d'evolaslone. — Le coraz- 
zate la Redoutable e V Indomptable, armate a tipo ridotto, saranno 
messe sotto gli ordini del vice ammiraglio Àmet, comandante in capo 
della squadra d'evoluzione. Queste due navi prenderanno parte a tutte 
le manovre della squadra e si vedrà, esperimentandole, quale è il mi- 
nimo di uomini che vi si possano destinare, e quale parte dei loro 
equipaggi potrebbero distrarre le quattro corazzate armate per com- 
pletare quelli del Redoutable e deWIndomptable. 

Il ministro della marina crede che potrà in questo modo ricosti- 
tuire la squadra d'evoluzione con sei corazzate solidamente armate 
con un personale un po' meno numeroso di quello che e' è attualmente 
imbarcato: tuttavia, nota il Temps, se la si vuol mettere in istato 
di rendere dei veri servizi e di fare degli esercizi utili sarà neces- 
sario di provvederla d* incrociatori, di caccia-torpediniere e di torpe- 
diniere, ciò che non sembra facile con le risorse di cui dispone il mi- 
nistro della marina per gli armamenti. 

Bilancio della marina. — Il progetto di bilancio ordinario pel 1887, 
presentato alla Camera dal ministro della marina e delle colonie il 
16 marzo 1886, ammontava pel servizio della marina a L. 195220 059 

La commissione del bilancio della Camera dei depu- 
tati ha fatto subire a diversi capitoli di questo progetto 
alcune riduzioni delle quali il totale è di » 4673281 

Pochi giorni dopo la presentazione del rapporto 
della commissione del bilancio il ministro mandava al 
presidente di detta commissione una nota con la quale 
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proponeva spontaneamente nuove modificazioni, il ri- 
saltato delle quali era quello di diminuire ancora i cre- 
diti di L. 1639907 

In oltre il credito relativo alla «ispe- 
zione dei servizi amministrativi e finan- 
ziari, » portato da principio a602304 franchi» 
era stato diminuito nella parte delle spese 
riguardanti T ispezione nelle colonie di. . » 279057 

In fine, dietro proposta dell'onorevole 
Laroche-Joubert, il credito per «stampare, 
rilegare, ecc. » ò stato ridotto in pubblica 
seduta di » 50000 



L. 1968964 



In modo che il bilancio del 1887, definitivamente 

adottato dalla Camera ammonta a L. 188577814 

Quello del 1886 era di » 200 392 937 



Ne risulta una differenza in meno pel 1887 di . . L. Il 815123 

(Journal Offlciel) 

Biforma nelPammiiilstrailone eentrale della mariiiA. — L'ammi- 
raglio Krantz ha T intenzione di riformare l'organizzazione dei diffe- 
renti servizi dell'amministrazione centrale della marina e delle colonie. 

Si tratterebbe, specialmente, a scopo di economia, di ritornare sopra 
antichi errori, in ciò che concerne la direzione del materiale. L'ufiScio 
delle opere marittime e murali sarebbe diretto dal sotto-direttore, per 
cui ne verrebbe la soppressione d'un capo ufiScio. A quest'ufilcio sa- 
rebbe riunito quello dei lavori idraulici, in ragione della poca impor- 
tanza numerica del suo personale e della omogeneitÀ delle attribuzioni. 
Per conseguenza il capo di quest'ultimo nfilcio sarebbe egualmente sop- 
presso. 

Indipendentemente da queste riforme, altre modificazioni, delle 
quali non si conosce attualmente l'importanza, sarebbero progettate. 
La fusione della direzione del materiale con quella della direzione ge- 
nerale delle torpedini sembra, per esempio, un fatto compiuto. Si parla 
di porre un vice ammiraglio alla testa di questa direzij^ne. 

(Taòlettes dea deum Charentes.) 
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Creislone di uno staio moggiore ^aeralo Mia marina. — È 

annunciato che il consìglio d*ammiragliato si occuperà d*un progetto 
di creazione d*uno stato maggiore generale permanente che il gabi- 
netto del signor de Mahy ha testé compilato. Secondo il progetto lo stato 
maggiore attuale sarà distinto in due parti: lo stato maggiore parti- 
colare del ministro della marina, e lo stato maggiore generale della 
marina. 

Lo stato maggiore particolare del ministro si comporrà di un di- 
rettore del gabinetto, capo di stato maggiore del ministro, di due uffl- 
ciali superiori e di alcuni ufficiali subalterni. 

Lo stato maggiore generale sarà diretto da un ufficiale generale 
che porterà il titolo di capo di stato maggiore della marina, ed avrà 
sotto i suoi ordini un capitano di vascello e tre capitani di fìregata, 
capi delle tre sezioni dello stato maggiore, ed un certo numero di uffi- 
ciali subalterni variabile a seconda delle esigenze del servizio. 

Lo stato maggiore generale avrà per iscopo speciale la prepara- 
zione alia guerra. Un decreto ministeriale ne regolerà le attribuzioni 
e il giro degli ufficiali che ne faranno parte. Il progetto sottomesso 
al consiglio d*ammiragliato non modifica il sistema attuale di riparti- 
zione dei servizi. Si è giudicato, dice il Temps, che valeva meglio di 
partire da una base sicura e di conservare ciò che esiste anziché in- 
novare. L'esperienza mostrerà ciò che dovrà farsi per perfezionare la 
istituzione. 

Equipaggio delle torpediniere in prova« — Il ministro della ma- 
rina ha deciso che le torpediniere in prova, allorquando sono più di 
due, formeranno dei gruppi di due torpediniere aventi un equipaggio 
composto come segue per ciascun gruppo: 

1 second-maitre di manovra o di timoneria padrone; 1 quartiere 
maitre di manovra o di timoneria padrone; l second-maitre macchi- 
nista torpediniere; 2 operai meccanici torpedinieri; 2 marinai fuo- 
chisti torpedinieri; 1 marinaio gabbiere. Totale: 8 uomini. 

Se una volta formati i gruppi restasse ancora una torpediniera 
verrà assegnato su di questa : 

1 padrone, 1 second-maUre macchinista torpediniere, 1 operaio 
meccanico torpediniere, 1 marinaio Aiochista torpediniere ed 1 marinaio 
gabbiere. (Sentinelle du Midi.) 

Soppressione del corpo dei maechinlstl torpedinieri. — Un decreto 
del 6 di gennaio sopprime il corpo degli ufficiali macchinisti torpedinieri, 
come pure la specialità di macchinista torpediniere. 
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Oli ufficiali macchinisti torpedinieri conserveranno fino a nuovi or- 
dini le funzioni che disimpegnano attualmente, senza tuttavia superare 
il termine massimo di due anni d'esercizio. 

A seconda dei prescritto dal detto decreto, tali ufficiali saranno 
rimessi con il loro grado e la loro anzianità nel corpo degli ufficiali 
macchinisti della flotta. Lo stesso sarà fatto per i macchinisti torpedi- 
nieri non aventi grado di ufficiali. 

Scuola delle torpedini. — La scuola delle torpedini sarà stabilita 
a bordo di una nave della flotta per gli ufficiali di vascello e macchi- 
nisti ; non avranno più luogo corsi a terra per nessuno. 

Si parla di destinare per tale servizio a Tolone il vascello la Ville 
de Paris e il Japon, (Tablettea des deux Charentes,) 

La difesa dell'Algeria. — Il generale De Miribel ha recentemente 
fatto un viaggio in Algeria; egli era stato, sembra, incaricato dai mi- 
nistri della guerra e della marina di fare una ispezione lungo tutto il 
litorale algerino per assicurarsi del suo stato di difesa e studiare i 
lavori da eseguirvi. 

Si dice che, colpito dalPammirabile posizione del golfo di Bougie, 
il generale proporrebbe alcune misure che ne farebbero uno dei porti 
invulnerabili della costa algerina, e lo metterebbero in caso di diven- 
tare la chiave di tutto il paese. Parecchie batterie di nuovo modello 
sarebbero costruite ed armate di cannoni da 34. Due nuovi forti sa- 
rebbero costruiti, de* quali uno sul colle di Tizi. 

(Journal du Havre) 

Presa di possesso per conto della Francia delle isole di Sotto 
Tento. — L* incrociatore Buquesney che porta la bandiera del contr*am- 
miraglio Marcq di Saint- Hilaire, comandante in capo della divisione 
delFoceano Pacifico, ha lasciato San Francisco dove ha ricevute le istru- 
zioni ministeriali relative alla presa di possesso delle isole di Sotto 
Vento presso Tahiti. Si sa che questa annessione deve essere fatta 
dopo che le Nuove Ebridi saranno state evacuate dalle truppe fran- 
cesi a termini della con venzione recentemente conchiusa tra la Francia 
e ringhilterra. (Journal du Havre,) 

Missione navale franoese. » La convenzione conclusa nel 1884 tra 
la Francia e la Grecia, relativamente ali* invio di una missione navale 
francese al Pireo, e che scadeva in questi giorni, ò stata rinnovata per 
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un periodo di tre anni. Il contr'aniniiraglio Lc^eane, in seguito alle 
istanze di S. M. il re di Grecia, ha consentito di rimanere alla testa di 
qaella missione. 

Il personale messo a disposizione deirammiraglio Lejeane si com* 
porrà d*un ingegnere navale e d*an affidale di vascello. 

(La Vigie.) 

Telefono in rada. ~ È allo studio al ministero della marina un 
progetto di collegamento delle rade con le città marittime a mezzo di 
boe che corrisponderebbero con stazioni telegrafiche e telefoniche in 
terra. (Journal du Havre.) 

La staantiira delle navi» ~ Una recente circolare della direzione 
generale delle dogane francesi modifica il sistema di stazzatura delle 
navi. 

A termine delle disposizioni precedentemente in vigore, il tonnel- 
laggio delle navi si stabiliva, a seconda della volontà degli armatori, 
sia deducendo lo spazio realmente occupato dairapparecchio motore, 
sia con una deduzione proporzionale, ora al tonnellaggio lordo della 
nave, ora ai volume reale occupato dairapparecchio motore, esclusione 
fatta delle carboniere. 

Questo sistema di deduzione proporzionale ò il solo ammesso dalla 
legge inglese ed è facoltativo in Francia fino a che tale disposizione 
sarà in vigore in Inghilterra. Invece la legge francese ha limitato al 
40 <^/o del tonnellaggio lordo il massimo della deduzione che può es- 
sere accordata alle navi francesi, in modo che la marina mercantile, 
di cui il tonnellaggio legale era stabilito su questa base, si trovava, 
entrando nei porti inglesi, lesa nei suoi interessi circa il pagamento 
dei diritti. 

Il nuovo decreto modifica questo stato di cose conformemente ai 
voti degli armatori. 

Oramai la deduzione che si riferisce alPapparato motore si farà 
aumentando il volume trovato del 75 o del 50 <)/o, secondo che si trat- 
terà di bastimenti ad elica od a ruote, qualunque sia la proporzione 
di tonnellate lorde e di volume occupato da dedurre. 

(Journal du Havre.) 

Esperlense con la cellulosa. — Si sa che le esperienze fatte a 
Tolone, per ordine del ministro della marina, hanno stabilito che V in- 
filtrazione d'acqua che si stabilisce in seguito al passaggio di un proiet- 
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tile di 27 centimetri a traverso il materasso di eeHulosa di una nave 
da guerra non supera i 14 o 15 litri al minuto da principio e che di- 
minuisce gradatamente fino ad ostruzione completa. La via d^acqua 
prodotta dal passaggio a traverso la parete d*un proiettile del più 
grosso calibro può dunque essere considerata come insignificante. 

La Sociéié des ateliers et chantiers de la Loire, che costruisce 
per conto del governo russo un incrociatore chiamato Amirai Kor- 
niloto, ha fktto ultimamente a Saint-Nazaire alcune esperienze circa 
le proprietà della cellulosa, che hanno dato dei risultati superiori al- 
Taspettativa. Una cassa ripiena di cellulosa stivata e con un*apertura 
nel coperchio fu immersa in mare. La cassa era sospesa ad un pic- 
colo dinamometro in modo da poter seguire l'accrescimento del peso 
causato dair introdursi dell'acqua. Dopo sei ore il peso era cresciuto 
di 5 chilogrammi, e V inzuppamento fu quasi nullo dopo diciotto ore. 

(Journal du Havre,) 

MARINA GERMANICA. — Bllanelo della marina. — Nel progetto di bi- 
lancio della marina tedesca per il 1888-89 ò iscritto un credito di 
2 400 000 marchi per la costruzione dì tre nuove navi da guerra, e si 
chiede la somma di 369787 marchi per aumentare le truppe di marina. 

Nel progetto è dedicata speciale attenzione a tutto quello che si 
riferisce alle torpedini; si chiedono 273000 marchi in più delFanno 
antecedente per tenere il materiale al livello dei continui progressi 
della scienza, e si stabilisce una somma di 23 895 marchi per la crea- 
zione di posti di tenente e di ingegnere nel corpo dei torpedinieri. 

Nel capitolo delle spese straordinarie v*è una partita di un mi- 
lione di marchi per la costruzione di torpedini ; altra di 291 000 per 
la fabbricazione di cannoni a ripetizione; una di 402 000 per materiale 
di armamento delle navi da guerra munite di torpedini; una somma 
di 270 000 per costruir batterie sottomarine dì torpedini lungo le coste 
del mar del Nord, e altra di 1 280836 per fondare stabilimenti e fab- 
briche di torpedini nei cantieri di Kìel, Wilhelmshafen e Danzica. 

(La Marine^ 

Nuova corazzata. — Il ministro della marina ha ordinato ai can- 
tieri della Gaarden la costruzione d'una nave corazzata, che dovrà 
essere ultimata nel termine di 16 mesi e che costerà 3500 000 marchi. 
Questa ò la prima delle sei corazzate delie quali è stata decisa la co- 
struzione nello scopo speciale di proteggere il canale dal mar del Nord 
al Baltico. (Le Temps,) 
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La marina raereanttle tedesca. — L*afflcio di statistica di Ber- 
lino ha pubblicato testò alcuni interessanti particolari che riguardano i 
cambiamenti successi nella marina mercantile tedesca dal 1881 al 1886. 
Al primo di gennaio del 1886 la flotta mercantile tedesca, includendo 
tutte le navi di portata superiore alle 50 tonnellate, si componeva di 
4135 navi che aveano una capacità di trasporto di 1 282 445 tonnellate 
di mercanzia. Quantunque il numero delle navi dal 1881 in poi sia dimi- 
nuito di 525, vi ò stato un aumento di 100000 tonnellate nel loro ton- 
nellaggio totale. La diminuzione è intieramente dovuta alle navi a vela, 
delle quali nel 1886 ve n*erano 775 di meno che nel 1881, aventi un 
tonnellaggio totale in meno di 104 000 tonnellate: d*altra parte vi è 
stato un aumento di 250 vapori (aventi 204 000 tonnellate di capacità). 
Stimando, pertanto, che il valore di un vapore da carico corrisponda 
a tre volte quello di una nave a vela della stessa capacità si vede 
che la marina mercantile tedesca era, al principio del 1886, più forte 
del 31 ^/o di quello che fosse 5 anni prima. Il numero totale delle navi 
uscite dai porti tedeschi ed entratevi durante Tanno 1886 fu di 121 358 
aventi una capacità di trasporto di 20399694 tonnellate, invece di 
102642, e di una capacità di trasporto di 15 410019 tonnellate che 
ave vasi nel 1881. Il numero dei viaggi fatti è salito durante Io stesso 
periodo da 57 233 a 67 925. (Iron.) 

IL NAVIGLIO MERCANTILE GRECO. — Al 31 dicembre 1887 Ja marina mer- 
cantile greca contava 4359 navi, delle quali 754 di prima classe equi- 
paggiate da 21 591 marinai. In questo numero sono comprese 82 navi 
a vapore della capacità totale di 39774 tonnellate. Il tonnellaggio delle 
navi a vela era di 222232 tonnellate. Si è osservato che la navigazione 
a vapore fa, anche in Grecia, progressi relativi, e che la naviga- 
zione a vela vede diminuire di anno in anno la cifra del suo tonnel- 
laggio. (Le Messager (TAthènes.) 

MARINA SPAGNOLA. — Naove navi spagnole. — Togliamo dalla Revista 
general de marina^ del dicembre ultimo, le seguenti notizie: 

€ Si armano o si allestiscono airarmamento: al Ferrol le navi Cri- 
siina, Isabel II, Mac Mahon ; a Cartagena le navi Reina Mercedes e 
D. Juan de Austria; alla Carraca le navi Colon ed Ulloa, 

» Sono in costruzione : al Ferro! V Alfonso XII, a Cartagena la 
nave Lepanto ed alla Carraca la nave Ensenada. 

» Sono prossime ad essere poste in cantiere : al Ferrol un incro- 
ciatore da 7000 tonnellate ; a Cartagena un grande incrociatore ed una 



CRONACA. 2 87 

torpediniera, Tallerie; alia Carraca un grande incrociatore e due tor- 
pediniere. > 

MARINA TURCA. ~ NaoT6 nETi. — La flotta turca sarà accresciuta 
fra breve delle seguenti navi, state ordinate in Germania già da qualche 
tempo : 

l"" Nove torpediniere lunghe m. 39, larghe m. 4,8, del tirante di 
acqua di m. 2,6, con macchina capace di sviluppare 1200 cavalli e dello 
spostamento di 85 tonnellate. Una di queste torpediniere fece già le 
prove di velocità in Kiel ed ottenne 21,5 nodi, avendo a bordo un peso 
eguale al suo armamento normale, che è costituito da 2 tubi lancia 
siluri, 4 siluri, 2 Hotchkiss, 2 tonnellate di carbone e 21 uomini; 

T Un avviso torpediniere di 120 tonnellate di dislocamento, lungo 
m. 43, largo m. 5,8 e del tirante di acqua di m. 2,8, con una macchina 
di 800 cavalli ed armato di 2 tubi lancia siluri, 4 siluri e 5 cannoni- 
revolvers Hotchkiss; 

3° Un avviso torpediniere di 230 tonnellate, lungo m. 57, largo 
m. 6 fi e del tirante di acqua di m. 3,7, con macchina di 2000 cavalli, 
armato di 2 tubi lancia siluri, 4 siluri e 6 caLiinom-reì^olvers Hotchkiss ; 

4'' Un avviso di 900 tonnellate, lungo 70 metri, largo m. 9,5 e 
del tirante di acqua di m. 5, con macchina di 1500 cavalli ed armato 
di 2 cannoni da cm. 10,5, 6 da cm. 8,5, 10 cannonì-revolvers Hotchkiss, 
2 tubi lancia siluri ed 8 siluri. 

Tutte queste navi avranno macchine a triplice espansione e cal- 
daie da locomotive funzionanti a 12 atmosfere. (Kieler Zeitung.) 

MARINA RUSSA. — La flotta del Paeifleo. — La Gazzetta di Mosca 
ricorda che il contratto conchiuso dal governo russo col comitato 
della flotta patriottica entra in vigore il primo di gennaio 1888. In 
virtù di tale contratto il comitato ò incaricato, per cinque anni, del 
mantenimento delle comunicazioni a vapore tra Vladivostok, il porto 
di Korsakow e i porti del Kamtschatka e del mare d*Okhotsk. In se- 
guito a tale fatto la flottiglia da guerra di Siberia sarà esonerata dal 
servizio postale che assorbiva tutto il suo tempo. Quella flottiglia ha 
bisogno di essere in parte rinnovata, parecchie navi essendo in cat- 
tivissimo stato: si procederà alla loro riparazione e qualcheduna sarà 
radiata. D* al tra parte si crede che il numero delle navi della flotta 
del Pacifico sarà aumentato e che saranno migliorati quei porti; si 
tratta di organizzare depositi di combustibile e di viveri. 

Il giornale navale pubblica tutti i mesi uno specchio delle navi 
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da guerra russe che si trovano alF estero: quello di ottobre ultimo 
porta dieci navi, delle quali cinque di stazione in Oriente. Di queste, 
due erano a Yokohama ed una a Nagasaki, le altre due a Vladivo* 
stok. In questo modo nelle acque russe si trovavano 35 cannoni e 
501 uomini, e nelle acque straniere 41 cannoni e 1 100 uomini compresi 
gli ufficiali. Ne segue che, in circostanze di dovere agire nel Pacifico, 
la Russia non potrebbe disporre che d*un centinaio di cannoni e d* un 
migliaio e mezzo d'uomini. Questa forza ò insufiSciente e la sua im- 
portanza diminuisce quando si pensa che quelle navi sono di medie 
dimensioni : una fregata, due corvette e due cUppers. 

L* amministrazione navale non potrà pertanto fare di più finché 
essa non disporrà d*un numero sufficiente di depositi, di bacini e d'of- 
ficine. Senza tale base d'operazione non sarebbe possibile di mante- 
nere in quei mari un grande numero di navi, non potendo in ogni cir- 
costanza contare sugli arsenali cinesi e giapponesi. 

(La Turquie,) 

La flotta del mar Nero. ^ L' ultima delle sei nuove cannoniere 
russe fu varata la scorsa settimana a Sebastopoli : la sua lunghezza 
è di 64 metri e 1* armamento é superiore a quello della maggior parte 
delle cannoniere e delle corvette inglesi. Consiste infatti di due 
cannoni di 8 pollici e 9 tonnellate, uno di 6 pollici, sei mitraglia- 
trici, e due tubi lancia siluri. La Turchia non ha navi simili o può 
solo combatterle con le sue corazzate. I nomi delle sei cannoniere russe 
sono : Tchernomoreiz, Zaporojeiz, Bonetz (costruita a Nicolaieff), e 
Uralitz, Teretz e Kubanetz, a Sebastopoli. Tutte e sei sono delle 
stesse dimensioni e dello stesso tipo e forza. Le macchine, di 1500 ca- 
valli indicati, sono state costruite dai signori Napier e C. di Glasgow. 
Quattro sono pronte a far servizio e si procede con premura a finire le 
altre due. La flotta corazzata russa nel mar Nero comincia a svilupparsi. 
Si debbono costruire sei corazzate del tipo più formidabile; e, di que- 
ste, due sono quasi pronte a far servizio ed un'altra è molto vicina 
ad essere ultimata. Queste tre sono di ugual tipo e delle stesse di- 
mensioni, e sono lunghe m. 97,5, larghe m. 21,03, pescando m. 7,62. Il 
loro spostamento è di tonn. 10 150, e la grossezza della loro corazzatura 
è di cm. 40,64. L'armamento comprende sei cannoni da cm. 30,48, del 
peso di 52 tonnellate ciascuno, sette da cm. 15.24 del peso di 4 ton- 
nellate ed un certo numero di mitragliatrici e di tubi lancia siluri. Le 
macchine sono della forza di 1 1 500 cavalli ed imprimono una velocità 
di 15 nodi all'ora. La Tchesme deve fare una crociera di prova lungo 



CRONACA. 289 

le coste del mar Nero tra poco, e .la Caterina II la seguirà poco 
dopo. La Sinope dovrà essere ultimata prima della prossima prima- 
vera. L* Inghilterra ha solo poche corazzate come VAnson, il Benbow 
e il Camperdowfi , più forti di quelle. Nello stesso tempo la Russia 
non è rimasta indifferente a quanto si riferisce alle torpediniere per la 
flotta del mar Nero, avendo venti torpediniere di prima e di seconda 
classe a Sebastopoli, un incrociatore torpediniere (il Captaìn Sacken) 
lungo m. 64,9 che fila 20 nodi ali* ora; oltre a cinquanta piccole lancio 
torpediniere, mandate per ferrovia nel mezzogiorno della Russia du- 
rante i timori di guerra di due anni fa. A Nicolaieff, Sebastopoli e 
Kertch vi sono officine per torpedini. Per ciò che si riferisce ai tra- 
sporti In Russia ha grandemente migliorato la sua posizione, avendo 
ai suoi ordini, non solo i sei vapori della flotta volontaria, ma altresì 
una mezza dozzina di nuovi vapori che la Compagnia di navigazione 
a vapore del mar Rosso ha aggiunto alla sua flotta dal 1878 in poi, 
e molti altri già appartenenti a private ditte russe. La Russia, la 
quale nel 1878 contava sul carbone inglese e che a un certo punto 
non poteva mandare più fuori i suoi incrociatori, perchè i depositi 
cominciavano a mancare, ne ha ora tale un' abbondante provvista di 
sua proprietà che essa ò interamente indipendente per questo lato. 
Difficilmente il carbone inglese va ora nel mar Nero, e nel prossimo 
anno si ritiene che T importazione finirà del tutto. Per quanto si rife- 
risce alle costruzioni vi è stato anche un grande sviluppo, i due sta- 
bilimenti di Nicolaieff e di Sebastopoli essendo stati ingranditi al punto 
da poter produrre navi corazzate. Sebastopoli inoltre è diventato il 
quartier generale della flotta ed i bacini sono stati resi atti a ripa- 
rare le più grandi corazzate. 

(Admiralty and Borse Ouards Gazette.) 

Manovre combinate in Crimea. — Il tema svolto nelle manovre 
russe in Crimea, stando a quanto pubblica il periodico spagnolo il 
Correo, era il seguente: « Non rimangono in Crimea altro che le guar- 
nigioni di Sebastopoli e di Kertch; l'avversario è padrone del mare, 
però non ha potuto impadronirsi della baia di Sebastopoli, difesa me- 
diante batterie da costa. Le forze nemiche, una volta sbarcate, giungono 
a Baktchissarai, aspettando in questa città l'arrivo di nuove truppe, 
procedenti da Odessa. » 

Obiettivo delVoffesa. Sbarcare in Crimea e impadronirsi di Seba- 
stopoli. 

Obiettivo delVoffesa. Impedire lo sbarco e difendere la detta piazza, 

19 
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Milorizuto il oorp# di difesa dì lerrini ddle opefe eottntiU 
in qoeiti ■itimi aoni, e di mrìgenàe altre, ae neoeannet nel eorao ddle 
operazioni. 

Scarse erano le forze rìonite nelfaecampaniento dì Se b ast opoli 
relativamente alla vastità del piano tattico, poiché v*erano solo 16 bat- 
taglioni di fanteria, doe squadroni, sei batterìe e sei compagnie del 
genio; la gente che poteva venire da Odessa, e raf^reseotava oa eser- 
cito dì sbarco, neppure era numerosa, per cui si convenne di conside- 
rare come duplicate Je diverse nnità tattiche in tutte le armi com- 
battenti. 

Comandava Tesercito offensore il tenente generale Skalon, avendo 
sotto i suoi ordini otto battaglioni, quattro battoie dì otto peszi cia- 
scuna, uno squadrone e tre compagnie del genio; il corpo dì sbarco 
era rappresentato da quattro battaglioni e una Minia dì cosacchi, e 
disponeva di apparecchi di telegrafia ottica. 

La difesa era comandata dal tenente generale Batjanow, che aveva 
sotto i suoi ordini circa otto battaglioni, due batterie da otto peszi 
ciascuna, uno squadrone, un battaglione di artiglieria di piazza e quattro 
compagnie del genio. 

Con tutte le formalitÀ necessarie si procedette in Odessa air im- 
barco del corpo di spedizione ; tre vapori ed una goletta componevano 
la flottiglia, che fu scortata da altre tre navi da guerra. In media 
ogni compagnia impiegò da otto a dieci minuti per imbarcarsi; i 1 12 ca- 
valli impiegarono due ore e mezzo; il totale della forza ascendeva a 
126 ufiSciali, 2662 uomini di truppa, 216 cavalli e 30 carri, 10 buoi e 
1221 quintali di bagaglio. 

Giunta la squadra alla foce del Katcha il capo di stato maggiore 
riconobbe la costa sotto il fuoco di una batteria nemica; i trasporti 
che seguitavano a tutta forza le navi da guerra ancorarono a 500 metri 
dalla spiaggia: cominciò la truppa a sbarcare, mettendo le imbarca* 
zioni occupate a ridosso delle navi per difenderle dai tiri del nemico. 
Quando tutte le imbarcazioni, in una sola linea, avanzarono verso il 
punto di sbarco, suonarono le musiche, i tamburi e le cornette, rad- 
doppiossi il fuoco contro i difensori, e alle dieci del mattino la fan- 
teria era in terra, la cavalleria v*era alle tre e mezzo pom. e il treno 
al completo alle otto della sera. 

Per sbarcare presto e facilmente si utilizzarono due ponti da 
sbarco trasportabili del sistema Sjocunilzki e Cappel. 

Il difensore dovette abbandonare successivamente tutte le sue po- 
sizioni vicine alla costa, osteggiato dalla fanteria del corpo di sbarco. 
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la quale minacciava eontiiiaamente il suo fianco dritto; due battaglioni 
inseguirono le forze in ritirata, e gli altri due restarono incaricati della 
costruzione di opere passeggiere per proteggere il punto di sbarco. 

Pattuglie esploratrici di cosacchi cercarono, in seguito, di porsi 
in contatto con le forze di Baktchissarai, quelle che durante il primo 
urto impedirono Tavanzarsi per la yalie del Belbek. 

La situazione delle truppe al mattino seguente era questa: Corpo 
di attacco. La colonna che veniva da Odessa aveva due battaglioni, 
una batteria di otto pezzi, una compagnia dei genio e un plotone di 
cosacchi nella valle del Belbek; gli altri due battaglioni sulla sponda 
del Katcha. 

La colonna di Baktchissarai occupava i villaggi di Belbek, Kamy- 
schly e Bubankoi. 

Corpo di difesa. Occupato il terreno a nord della baia di Seba- 
stopoli, dalla costa sino a Inkermann, nella parte sud della stessa baia, 
rimanevano solo cinque compagnie, una sezione di artiglieria e un plo- 
tone di cavalleria. 

Il generale comandante Toffesa si propose allora d* impadronirsi di 
Sebastopoli dì vìva forza, e perciò dispose che si attaccherebbero da 
prima le posizioni del nord, e dopo, eseguendo un movimento gi- 
rante, si porterebbe a Balakiava la base delle operazioni, fortificando 
bene la detta città, e cedendo sopra a Sebastopoli dalla parte del sud. 

Il piano fu realizzato con buon esito. Sì effettuò Tattacco delle 
posizioni del nord in due colonne; quella situata a destra, composta 
di quattro battaglioni e mezzo, un plotone di cosacchi e due batterie, 
s*avanzò sopra le opere di campagna vicine al mare, però non riuscì, 
malgrado ripetuti sforzi, ad impadronirsene. Invece la colonna di si- 
nistra forte di sei battaglioni, tre plotoni di cosacchi ed una batteria 
e mezzo, avanzò per la borgata dì Kamy schly, tentò invano di prender 
le opere difensive delfaltura di Sucharnaìa, si diresse allora verso quella 
di Nistini-Majak, la occupò di primo impeto, e obbligò Tavversario a 
ritirarsi per tema che le sue forze rimanessero tagliate. La difesa 
venne a concentrarsi allora al riparo di nuove opere dì campagna 
tra le alture ed il mare. 

Abilmente e senza curarsi per nulla dei lavori del nemico, gli of- 
fensori effettuarono il cambio di fronte, lasciando una forza rispet- 
tabile sul monte Majak e avanzando gli aUri per la valle del Tchernaia. 
Lo stratagemma produsse tutto il risultato desiderato: i difensori si 
Lasciarono ingannare da vari attacchi simulati e da scaramuccio presso 
il monte Majak, e solo al mattino del giorno dopo seppero che una 



292 CRONACA. 

colonna, composta di sette battaglioni e mezzo, dodici pezzi da cam* 
pagna, e ano squadrone e mezzo, occupava i monti Yedirnkine, tenendo 
un altro battaglione in avamposti a Balaklava. 

Tutta la guarnigione di Sebastopoli si diresse allora, con la più 
grande celerità e nelle imbarcazioni disponibili, a difendere la parte 
sud della baia; però già era tardi. In quella notte Toffensore con sette 
battaglioni e mezzo e quattordici pezzi attaccò i monti Sapponne; alle 
undici, col massimo silenzio, le colonne cominciarono a salire Torta mon- 
tagna; furono sorprese le sentinelle della piazz8^ e la resistenza fu de- 
bole nei punti attaccati. 

Un ordine degli arbitri determinò la ritirata dei già vincitori ; però 
alle due e mezzo tutta la guarnigione di Sebastopoli effettuò una vi- 
gorosa uscita, attaccando a sua volta i monti Sapponne; tuttavia, sic- 
come gli offensori se Taspettavano, avendo costruito una linea di trincee* 
Tattacco non ebbe seguito. (Correo Militar.) 

Navigazione nel Tolga e nei auur Caspio. — Nella provincia di 
Nljni-Novgorod sarà quanto prima aperta una scuola di navigazione 
fluviale destinata a formare buoni comandanti per i vapori che navi* 
gano sul Volga e sul Caspio, scuola di cui il mantenimento ò a carico 
di particolari, cioè della società di navigazione a vapore e dei pro- 
prietari di battelli a vapore. 

Società di soeeorso ai naufraglii. — Secondo il resoconto pel 1886 
della società russa di soccorso ai naufraghi, posta, come è saputo, sotto 
Taugusto patronato di S. M. l* imperatrice, la società al primo di gen- 
naio deiranno 1887 contava 45 comitati di distretto e 24 locali, con due 
stazioni d'incrociatori, dieci stazioni dì razzi di salvamento, 49 sta- 
zioni marittime (delle quali 9 munite di dieci apparecchi da razzi), 
37 grandi stazioni sulle acque interne. 73 stazioni d* inverno, 63 mezze- 
stazioni, 6 fari, 55 asili e 624 piccoli porti di salvataggio. Inoltre la 
garde-frontière disponeva di 281 posti di salvamento. 

Nel corso dell'anno 1886 le stazioni della società hanno salvato 
232 persone, quelle della garde- frontière 82. Le prime hanno preve- 
nuto il naufragio di 43 navi, le seconde quello di 2 navi. 

Dalla sua fondazione in poi la società ha salvato la vita a 561 6 per- 
sone, più 814 delle quali il salvamento si deve alle stazioni della garde- 
frontière. 

Al 31 dicembre 1886 il capitale della società era in aumento di 
30387 rubli comparativamente alla stessa data deiranno precedente. 
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Astrazione fatta da* saoi fondi speciali e dal capitale di fondazione, la 
società disponeva di somme per rammentare di 189485 rubli, grazie 
alle quali ha potuto continuare ad estendere con successo la sua be* 
neflca attività. (Journal de Sl-Pétersbourg.) 

Il nuovo bilanoio della Rassia. — Il Times ha da versione fran- 
cese le seguenti cif^e del bilancio originale russo, le quali, dice, sono 
evidentemente dedicate ai forestieri: 
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Silano/o dBllm ffuerrm, 

Amminittnuioae centrale Rabli 

ArorainUtruione provinciale 

Sanrteio tecnico e tcoole 

Servisio di sanità 

Equipaggiamento e vestiario 

Viveri 

Foraggi 

Paghe 

Casermaggio 

Costruzione di caseggiati 

Fabbricaxioni d'armi e munisioni da guerra 

Artiglieria da campagna e da piassa, esercizi pratici. . . . 

Trasporto di truppe, corrieri e dispacci 

Spese di mantenimento di coscritti, lino alla loro entrata in 
servisio , . . . 

Spese per Tistrusione degli uomini della riserva 

Rilievi topografici 

Ricompense e soccorsi 

Ritenute per la cassa pensioni 

Spese del governo generale del Turkestan 

Spese straordinarie 

Spese per l'esercisio della linea transcaspiana 

Spese diverse , . 

Totale per il ministero della guerra . . . 

Bilancio dmllm marina. 

Amministrazione centrale e dei porti Rubli 

Ricompense, soccorsi, sovvenzioni per Teducacione deifauciulli. 

Scuole 

Servisio di sanità 

Paghe 

Viveri 

Vestiario 

Navigazione nelle acque russe 

Navigazione airestero 

Servizio idrografico 

Artiglierìa di marina e torpedini 

Costruzioni navali 

Officine e ammiragliati 

Fitto, manutenzione, costnizione e riparazione di edifici . . 

Missioni 

Spese diverse 

Totale per il ministero della marina . . . 
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39514 424 39247488 

(Times) 
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MARMA CINESE. ^ NmTl eostmite in lagrliilterra e in Cfermania. — 

Lo scrìtiore di un giornale cinese (il quale ò probabilmente un uffi- 
ciale della marina cinese e della squadra stessa) descrivendo le quattro 
navi, due costruite ad Elswick e due a Stettino, che lasciarono Ports- 
mouth nell'agosto ultimo dirette alla Cina, conclude paragonandole tra 
loro cosi: «Lo spostamento delle navi tedesche, egli dice, è di 3100 
tonnellate, contro 2300 tonnellate delle inglesi, sebbene esse portino solo 
due cannoni da 21 centimetri e due da 15,24 centimetri, contro tre can* 
noni Armstrong da 21 centimetri e due da 15,24 centimetri, oltre ad 
un armamento ausiliario molto più importante. Le navi tedesche hanno 
solo raggiunto la velocita di 15 nodi, mentre che le inglesi sono arri- 
vate a quasi 19 nodi. Inoltre nella protezione cóntro il fuoco nemico 
sembra che il ponte d'acciaio a dorso di* tartaruga delle navi inglesi sia 
considerevolmente superiore alla corazzatura verticale delle navi tede* 
sche. La corazzatura tedesca è sistemata su tre strisele, alte centi- 
metri 76,20, e conseguentemente esposte ad essere Ihcilmente rotte da 
un proietto di peso moderato. La striscia superiore ò della grossezza di 
cm. 20,32 e la più bassa di 15,24 soltanto. Il ponte corazzato inglese 
è, se misurato orizzontalmente, della grossezza di cm. 20,32, spe- 
ciale proprietà della corazzatura inclinata di deviare i proietti. Le navi 
tedesche sono in generale lavorate rozzamente e mal finite. Un grande 
numero di adattamenti fatti a bordo delle navi di Armstrong non esi- 
stono sulle altre, ed in qualche circostanza la loro mancanza costi- 
tuisce difetti estremamente gravi. » Lo scrittore specifica il modo di 
chiudere le porte dei compartimenti stagni in caso di accidente e af- 
ferma che le navi tedesche non sono provvedute di maneggi sopra alla 
linea d'acqua per aprirle e chiuderle; nota la mancanza di grue per 
le principali imbarcazioni, che debbono essere alzate a mezzo di grandi 
alberi di carico a vapore. « Se in un momento critico questi alberi 
saranno abbattuti o inutilizzati da un proietto, sarà impossibile di met- 
tere le lance fuori. » Finalmente, i ponti nei locali dell'equipaggio nelle 
navi tedesche sono di pino ordinario ed in quelle di Armstrong sono 
di teak; tutti i camerini, eccetto quello del comandante ed il quadrato 
degli ufiSciali, sono finiti in pino, mentre su quelle di Armstrong sono 
di mogano. «Tutto compreso non vi ò probabilmente esagerazione nei 
dire che le navi di Armstrong sono i migliori incrociatori che ora si 
conoscano. » (Times,) 

Yiaggl strmordinarl di ana torpediniera. — Si è avuto notizia del 
felice arrivo a Hong-Kong della torpediniera ultimamente costruita 
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dalla casa Yarrow per il governo cinese. Si ò ancora avato notizia del 
felice arrivo a Guayaquil di una torpediniera costraita dalla ditta 
Yarrow per la repubblica dell* Equatore. La distanza percorsa è stata 
di 10 670 miglia nautiche. (Engineering,) 

MARINA ARGENTINA. — Baelno galleggiante. — La Camera dei depu- 
tati della repubblica Argentina ha approvato la costruzione a Zarate 
nel ParanÀ de las Palmas, di fronte al l'arsenale di marina, d'un ba- 
cino galleggiante del sistema Clark e Stanfleid, atte ad alzare navi di 
5000 tonnellate di peso. (Boletin del centro navoL) 

MARINA DEGLI STATI UNITI. — Coaeorso per an progetto di battello 
sottomarino. -* Il ministro della marina francese ha trasmesso alle di- 
rezioni degli arsenali un concorso bandito dal segretario della marina 
degli Stati Uniti, signor Whitney, per gli ingegneri navali. 

Si tratta di presentare un progetto di battello sottomarino perfe- 
zionato da costruirsi in acciaio, che offra una resistenza alla trazione 
di più di 30 000 chilometri per metro quadrato. 

La velocità dovrà raggiungere un minimum di 15 nodi. 

Il battello quando sarÀ sommerso dovrà filare 8 nodi e non dovrà 
avere comunicazione alcuna con Tarla esterna. 

Dovrà portare 80 ore di viveri per il suo equipaggio, Tacqua com- 
presa, e dovrà poter passare in 30 secondi dalla posizione d'emersione 
a quella d'immersione. (La Yigie.) 

Corsa di prova del nuovo inoroeimtore ^ Chicago. 9» ^ Dal rapporto 
ufficiale del cap. H. Robeson, comandante del Chicago^ circa la corsa di 
prova eseguita da quel nuovo incrociatore americano il 16 dicembre 
del 1887 nel canale di Long Island si rileva quanto segue: 

Durante la corsa di 6 ore si ottenne una velocità media di nodi 15,1 
all'ora ed una velocità massima di nodi 16,35. La macchina sviluppò 
in media 5084 cavalli di forza : la massima forza sviluppata fu di 5248 ca- 
valli. Il funzionamento della macchina fu buono durante tutta la prova 
e non occorse di rallentare o di fermare. Le trasmissioni di ordini fun- 
zionarono bene e tutte le manovre ordinate dalla coperta furono pron- 
tamente eseguite. 

La nave governa bene, e quantunque due volte la macchina del 
timone abbia fatto avaria, pur tuttavia il cap. Robeson scrive che, cor- 
reggendo i pochi difetti che può avere, l'apparecchio di governo a va- 
pore darà risultati soddisfacenti. Al contrario l'argano a vapore non 
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funzionò bene, si salpò Tàncora con molta difflcoltà, per cui ò neces- 
sario di praticarvi alcune modificazioni. 

La carena non era pulita, e perciò ò probabile che non sì abbia 
raggiunto la velocità corrispondente alia forza in cavalli sviluppati. 

(Nautical Gazette.) 

Progetti di Mr. Beed di dae navi da guerra per la marina ameri- 
cana. — I giornali degli Stati Uniti riportano che i piani completi per 
lo scafo ed il macchinario di due navi da guerra sono stati ultimamente 
l'icevuti dal segretario della marina da sir Edward Reed ed hanno 
attirato in modo considerevole Tattenzione degli ufficiali di quel dica- 
stero. Questi piani sono forniti da sir Edward, a seconda di un accordo 
convenuto col segretario Whìtneyjn forza del quale Fautore del progetto 
deve essere rimborsato di tutte le spese incontrate nella preparazione. 
Egli era stato invitato a presentare i plani in concorrenza con altri per 
il premio offerto per i piani di navi da battaglia e incrociatori coraz- 
zati, ma declinò di concorrere, ed allora fu concluso raccordo sopra 
menzionato. I due piani presentati sono simili in ogni rispetto, eccetto 
che uno è per una nave di 6300 tonnellate e Taltro per una di 7010 ton- 
nellate. Le navi possono essere brevemente definite del tipo a torri di 
alto bordo (high-freeboard turret-^ships) protetti da ponti curvi. Le 
macchine sono a triplice espansione e cilindri verticali. 

(Army and Navy Gazette.) 

Naovo incrociatore eorassato. — Il programma delle nuove costru- 
zioni per la marina militare degli Stati Uniti votato dal Congresso com- 
prende: due grandi corazzate di alto mare di circa 6000 tonnellate, un 
incrociatore rapido da 3500 a 5000 tonnellate, in più dei quattro già 
votati e di cui i primi tre hanno ricevuto i nomi di Newark, Qharle- 
ston e Baltimora; un incrociatore armato di cannoni a dinamite; una 
torpediniera di 1' classe e due cannoniere di 1700 tonnellate. 

Le due corazzate di cui ò detto sopra sono di due tipi distinti: 
runa sarà una nave di linea, sul genere delle corazzate di squadra 
francesi, ma di minore spostamento; Taltra un incrociatore corazzato. 

La nave di linea sarà costruita neirarsenale di Norfolk, 1* incrocia- 
tore corazzato in quello di Brooklyn. 

Il progetto di questo nuovo incrociatore, al quale il ministro della 
marina ha dato la preferenza, ò quello del signor Wilson, capo deirufflcio 
tecnico e costruttore capo della marina. È un'imitazione della coraz- 
zata brasiliana Riachuelo, ma dotato di tutte quelle migliorie sugge- 
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rHe dai progressi fotti nelltarte navale dal 1883, epoca del raro di 
quella corazzata. Le modificazioni tendono ad assicarare al naovo In- 
crociatore ana potenza offensiva e difensiva più considerevole ed una 
piò grande velocità. 

Eccone gli elementi comparativi : 

Incrociatore g*;^^,^,^ 

Lunghezza tra le perpendicolari . . . Metri 94,49 92,96 

Larghezza estrema » 17,37 15,55 

Media pescagione » 6,55 5,94 

Spostamento con a bordo 400 tonnellate 

di carbone Tonn. 6648 5700 

Spostamento per ogni centimetro di mag- 
gior pescagione e galleggiamento . . » 13,3 12,4 

potenza in cavalli indicati Num. 8500 6000 

Velocità in miglia marine » 17 15 

Spessore della cintura Metri 0,292 0,271 

Grossezza della corazzadelle torri esterne » 0,280 0,254 

Qrossezzadella corazza delle torri interne » 0,280 0,254 

Quanto alPaumento, entrambi hanno 10 cannoni maggiori ; ma, 
mentre il Riachuelo ha 4 pezzi da cm. 22,85 e 20 tonnellate di peso, e 
6 da cm. 13,97 e 3 tonnellate e *U, V incrociatore americano avrà4 pezzi 
da cm. 25,39 e 24 tonnellate di peso, e 6 pezzi da cm. 12,70 e 5 tonnellate. 

Come a bordo del Riachttelo^ ì grossi cannoni sono montati a coppie 
in due torri chiuse situate a scacchi sporgenti un poco dal bordo, e pos* 
sono tirare parallelamente alFasse longitudinale della nave, la coppia 
di prua in caccia e gli altri in ritirata ciò che dà 180* di campo di tiro 
dal lato ove sono situati, e 64* suiraltro, in tutto 244*. Ciascuna torre 
ha due posizioni di caricamento; esse sono corazzate, come ò detto 
sopra, con piastre di cm. 28 ; la loro base è protetta da una torre ovale, 
a ridotto, corazzato ugualmente con cm. 28 di corazza che ripara gli 
apparecchi di rotazione e Felevatore delle cariche. Le corazze delle 
torri e quelle dei ridotti sono appoggiate ad un materasso in teak, lis- 
sato ad un'armatura di lamiera e ferri ad angolo; il materasso ha 
cm. 20 di grossezza e le lamiere dell'armatura hanno mm. 63. 

Quattro dei cannoni dacm. 13,97 sono situati sul ponte principale^ 
due a prua per il tiro in caccia e due a poppa per il tiro in ritirata; 
hanno un campo di tiro di 147* ; sono montati sopra affusti a perno cen- 
trale, muniti di scudo della grossezza di cm. 5; gli altri due cannoni 
sono sopra la tuga centrale disposti a scacchi con i grossi ; il loro 
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campo di tiro è di 130^. I dae cannoni di prua ed i due dì poppa possono 
convergere ì loro fuochi rispetti vamente a 46 metri di distanza dalla 
estremità della nave. 

Come armamento secondario la nave avrà 25 cannoni di piccolo 
calibro ripartito nel seguente modo: 4 a tiro rapido da mm. 57 e 4 da 
mm. 47; 4 cannonì^revolvers da mm. 47 e 9 da mm. 37; più 4 mitra- 
gliatrici Gatling. Porterà inoltre 7 tubi lancia siluri e 2 torpediniere di 
m. 18 di lunghezza dotate della yelocità di 18 nodi. 

L* incrociatore avrà tre alberi, dei quali i due prodieri avranno 
due mitragliatrici nelle coffe. La superficie velica sarà di 663 metri 
quadrati. 

Il sistema di costruzione ò cellulare con doppio fondo sulla porta 
corrispondente alle macchine, alle caldaie ed ai depositi delle muni- 
zioni. La cintura corazzata lungo i detti locali è alta m. 2,10, di cui 
m. 0,90 al disopra delfacqua e m. 1,20 al disotto; ha presso a poco 
cm. 30 di grossezza, ed ò limitata da due traverse corazzate; quella 
prodiera verticale ha cm. 15 di grossezza ed è rinforzata da cm. 90 di 
catena delle ancore. Quella poppiera è inclinata ed ha cm. 10 di gros- 
sezza; la sua inclinazione è di 68"^ sulla verticale, in modo che quella 
grossezza corrisponde ad una di cm. 28. 

Un ponte corazzato in acciaio di cm. 5 corre per tutta la lunghezza ; 
protegge gli apparecchi di governo (ruota a mano e macchina del ti- 
mone) e la camera delle torpedini termina col rinforzare il rostro. 

Un riparo per il comandante è munito di tutti gli accessori ohe Io 
mettono al caso di dirigere razione durante il combattimento. I bocca- 
porti delle macchine e delle caldaie sono circondati da coffèrdams alti 
cm. 30 al disopra del ponte. 

Le carboniere sono capaci di 822 tonnellate. Le macchine sono della 
forza di 8750 cavalli, agiscono sopra due eliche, sono a tripla espan- 
sione situate simmetricamente da ciascun lato ; i cilindri avranno i dia- 
metri rispettivi di m. 0,901, m. 1,448, m. 2,235 ed una corsa dello stan- 
tuffo di m. 0,914. Le caldaie, in numero di 8 a 3 forni, sono lunghe m. 3, 
hanno m. 4,46 di diametro e sono ripartite in due camere separate. 
La superficie totale di grata è di mq. 52,89 e quella di riscaldamento 
di 1718 metri quadrati* ossia 32 volte circa la superficie di grata. Oltre 
alla ventilazione per il tiraggio forzato, vi sarà una ventilazione natu- 
rale per estrarre Taria viziata dalle camere degli ufflziali e dai corridoi. 

(TacU) 
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U lUVlGAZlOKMZlONAUnMCaA.-- Testo ilei prefetto di leggeste 
Totato dalla Caoiera per la creazioDe d'un •enrtzio aazioiiale di navi- 
iraztooe: 

ArU 1* — Il ministro dei lairori pabUici creerà on senrizio di 
navigazione fluviale e marittima per il trasporto della merci e dei 
▼iaggiaturi. 

Art. 2* — Il senrizio di DavigazioDe comprende: 

a) I trasporti sol Daoabio mediante battelli a vapore e il rimorchio 
«ielle navi dello Stato e delle navi dei privati, tanto indigeni che stra- 
nieri ; 

b) \ trasporti sui flami navigabili deli* intemo del paese; 

e) I trasporti sul mare tra i porti del Danubio e i porti marittimi 
rumeni. 

Art 3* — La direzione dei servizio di navigazione sarà confidata 
dal ministero dei lavori pubblici a una direzione generale di naviga- 
zione rumena, con residenza a Oalatz, e ad un consiglio d*amministra- 
zione che avrà le sua sede a Bukarest 

Art. 4* — Il consiglio d* amministrazione si comporrà di nove 
membri nel modo che segue: 

Tre membri rappresenteranno gì* interessi deiragricoltura, del 
commercio e dell* industria; 

Tre membri rappresenteranno le amministrazioni ministeriali, ed 
avranno nelle loro attribuzioni i servizi dai quali dipende Tesportazione 
commerciale a mezzo di trasporti per via d*acqua; 

In fine tre specialisti: ingegneri civili o meccanici, navigatori 
o armatori; 

Art. S"" » Le attribuzioni dei comitati locali dei porti instituiti 
con la legge 24 marzo 1874, passano al consiglio d*amminÌ8trazione 
del servizio di navigazione; quei comitati sono soppressi. 

Art. 6<^ — Un regolamento d*ammini8trazione pubblica determinerà 
i diritti, i doveri e la competenza della direzione generale e del con- 
siglio d*amministrazione, ed i rapporti tra loro ed il ministero dei 
lavori pubblici. 

Art. 1^ «- Il bilancio del servizio di navigazione sarà votato e 
promulgato ogni anno, come annesso al bilancio del ministero dei la- 
vori pubblici. 

Art. S"" » Per grimpianti da farsi nei porti del paese, in terreni 
di pubblica proprietà dello Stato, dei distretti, dei comuni e degli sta- 
bilimenti di beneficenza, i terreni che saranno necessari alFesercizio 
dovranno essere ceduti senza indennità. 
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I terreni di privata proprietà, che saranno riconosciuti necessari 
all'esercizio, saranno dichiarati d'utilità pubblica ed espropriati con- 
formemente alla le^ge speciale. 

Art. 90 — Per l'acquisto delle navi, delle macchine e del mate- 
riale necessario all'esercizio e per l'esecuzione delle costruzioni dei 
porti, è accordato al ministero dei lavori pubblici un credito di 6 mi- 
lioni di ft*anchi. 

Tale credito sarà coperto mediante un prestito di quattro milioni 
e mezzo di franchi al fondo dei porti, alle tasse pagate dalla cassa 
dei dépòts et consignaiions, e il rimanente, 1 500 000 franchi, sarà co- 
perto col credito messo a disposizione del governo per i lavori del 
porto di Constanza. 

(L'I Turquie,) 

ARTIGLIERIA E TORPEDINI. » Esperienze di granate eariolie di nitro- 
gelatina. — Sotto la presidenza di Àssaf pascià, ispettore generale della 
difesa dei Dardanelli, e del suo stato maggiore, si sono fatte esperienze 
di granate cariche di nitro-gelatina, che un inventore americano, il 
signor Snyder, propone, al governo imperiale ottomano per la difesa 
dello stretto. Tali esperienze hanno avuto luogo ai Dardanelli, con un 
cannone Krupp di grosso calibro, impiegando l'elettricità per l'accen- 
sione a distanza, temendosi che il cannone potesse scoppiare. Nelle 
giornate del 26 e 28 di novembre, e 1* di dicembre si tirarono dieci 
granate cariche con 4 chilogrammi di nitro-gelatina. Le due prime fu- 
rono tirate contro un bersaglio di piastre di ferro di 24 centimetri di 
grossezza sostenuto da una forte armatura di quercia. Il cannone fu 
posto a 150 metri dal bersaglio. Le due prime granate colpirono il ber- 
saglio senza esplodere e senza causarvi il minimo danno. La terza non 
arrivò sino al bersaglio, si sprofondò nella terra pochi metri prima, 
esplose, ruppe il sostegno del bersaglio che fu completamente rove- 
sciato. Fu in seguito fatta esplodere una granata posta sotto un am- 
masso di pietre, ma la sola miccia bruciò senza comunicare il fuoco 
alla nitro-gelatina. L' inventore propose allora di esperimentare una 
granata contro opere in terra, affermando che avrebbe prodotto un im- 
buto sufficiente per praticare una enorme breccia nel parapetto. Si 
tirò allora una granata contro una collina argillosa, ma la granata 
penetrò nel terreno senza esplodere. Il signor Snyder pretese che la 
sua granata avrebbe esploso se non avesse urtato contro una super- 
ficie resistente. Sì tirarono allora quattro granate cóntro una scarpa 
in pietra ai piedi della stessa collina senza che alcuna producesse guasti ; 
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solo Tultima sì ruppe contro la scarpa, ed il suolo circostaote fu co- 
perto di frammenti di nitro-gelatioa. 

Non avendo altre granate, il signor Snyder chiuse ermeticamente 
4 chilogrammi di nitro- gelatina che gli rimanevano in un vaso di terra, 
lo sotterrò e gli comunicò Taccensione mediante relettrici tà; ne segui 
una forte esplosione, ed alcuni frammenti di terra furono proiettati 
a 600 e 700 metri. Il cannone, minuziosamente visitato, non presentò 
alcuna traccia di deterioramento. 

Riassumendo si può concludere che queste esperienze non sono 
riuscite; 1* inventore ha attribuito il loro insuccesso alla imperfezione 
delle spolette delle sue granate, ma egli è relativamente soddisfatto 
di aver potuto dimostrare che si possono tirare granate cariche di 
nitro-gelatina con un cannone qualunque senza esporsi al pericolo che 
il cannone scoppi. Per ordine di S. M. il sultano le esperienze saranno 
rinnovate. (La Turquie.) 

Fabbricazione delle flrnuuite. ^ Una nuova officina per la fab- 
bricazione delle granate a camicia diaccialo s*é aperta al Creuzot. 
Di più, si spingono molto attivamente i lavori .di assestamento delKar- 
senaledi Lione, specialmente riservato alla fabbricazione delle granate 
cariche di melinite. Oli attrezzi sono di rara precisione e di potenza 
considerevole. Operai di specialità diverse concernenti la fabbrica- 
zione delle granate sono di già ammaestrati. 

(Journal du Havre.) 

Cannoni a scomparsa. — Il piò grosso cannone che é stato mon- 
tato sopra affusto a scomparsa fu sparato la scorsa settimana dalla 
casa Armstrong nelle prove di portata a Silloth. Il cannone é stato 
fabbricato ad Elswick per il governo di Victoria, e fa parte di una 
considerevole ordinazione delle colonie australiane le quali hanno adot- 
tato il sistema a scomparsa per le artiglierie addette alla difesa delle 
coste. In circostanze ordinarie il cannone sta entro un fosso nascosto 
intieramente alla vista e viene alzato alla posizione di fuoco mediante 
razione dell'aria compressa in un cilindro, in modo che rimane sco- 
perto ai colpi del nemico solo pochi secondi. La forza di respinta è 
utilizzata a comprìmere Tarla, cosicché il cannone provvede da sé le 
forze necessarie per rialzarsi. Una disposizione di specchi permette 
di puntare accuratamente dal fosso prima che il cannone sia alzato 
nella posizione di fuoco. Esso pesa circa 30 tonnellate ed ha un ca- 
libro di centimetri 25,4. Tre cariche di prova di 1 13 chilogrammi di 
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polvere nera prismatica sono state sparate; poscia ne furono sparate 
parecchie di 104 chilogrammi di polvere prismatica per esperimentare 
la portata e Tesattezza del cannone. Il proiettile pesa chilogrammi 
226,77 e la velocità ottenuta fu di 597 metri al secondo. Gli affusti 
idro-pneumatici di Elswick lavorano con grande facilitò e precisione. 
Il cannone si eleva sicuramente e facilmente nella posizione di fuoco 
da 18 in 20 secondi. Dopo fatto fuoco, l'affusto e tutto Tapparecchio fu 
accuratamente esaminato e non vi fu trovata traccia d' indebolimento. 
La casa Armstrong sta attualmente costruendo parecchi cannoni da 
68 tonnellate montati collo stesso sistema. (Iron.) 

Esperienze fatte con la bettlte. — Le esperienze fatte il giorno 
21 di dicembre 1887 nella caserma del genio in Anversa sono state molto 
interessanti. Eccole succintamente riassunte: 

Sì è posta in un vaso una certa quantità di bettite e vi si è intro- 
dotta una miccia Bickfoi'd, cui si è dato fuoco. La miccia si è intera- 
mente consumata senza determinare Tesplosione della materia in espe- 
rimento. 

Una cassetta di legno, ripiena di bettite, é stata posta contro ad 
un albero, e parecchi colpi di fucile Albini sono stati tirati contro la 
cassetta, senza che ne abbiano prodotta Tesplosione. La stessa espe- 
rienza è stata ripetuta con la cassetta sostituita da una in ferro, e si 
é avuto lo stesso risultato negativo. 

Si è quindi fatto cadere, da un'altezza di 5 metri, un peso di venti 
chilogrammi sulla bettite, posta su due lamiere di ferro, ed anche in 
questo caso non si è avuto da constatare l'esplosione. 

Queste tre prime esperienze mostrano dunque all'evidenza che la 
nuova materia non presenta alcun pericolo nel maneggiarla; essa non 
esplode né col fuoco, né mediante l'urto. 

Si è proceduto ancora ad una nuova serie di esperienze per de- 
terminare la forza d'esplosione della materia che non è infiammabile 
che a mezzo di una capsula di fulminato di mercurio. 

Una cartuccia ordinaria di bettite è stata messa sotto terra ad una 
profondità di m. 1,19. Si è provocato l'esplosione mediante una pila a 
bicromato di potassa. Si è constatata che tale esplosione aveva prodotto 
un buco conico avente alla superfìcie del suolo un diametro di m. 2,75. 

Un trave di legno di 10 metri di lunghezza e di 30 X 30 centi- 
metri è stato impiegato per la seconda esperienza. Vi si è fatto un 
buco di 20 centimetri di profondità e di centimetri 2 */a di diametro. 
In esso si è collocata una carica di bettite di 108 grammi. L'esplosione 
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ha avuto per effetto di rompere il trave in due. Di più i gas sono 
sfuggiti lateralmente, ed hanno spaccato i due pezzi longitudinalmente 
nel senso della fibra del legno. 

Di questo risultato 1* inventore si dimostra contento; se, infatti, 
nelle miniere e nelle cave si ottenesse lo stesso risultato, i blocchi di 
pietra che si potrebbero staccare presenterebbero dei grandi vantaggi 
su quelli che si ottengono in oggi. 

Infine si sono collocate due cariche di betti te, una di 500 e Taltra 
di 800 grammi, accanto ad una rotaia dì ferrovia posta a terra. La ro- 
taia è stata letteralmente fracassata, e con la carica di 800 grammi 
un pezzo dì rotaia, lungo quasi un metro, è stato proiettato ad una 
distanza dì più di 50 metri. 

La bettite è una sostanza giallastra, simile un poco alla (letrìna. È 
grassa al tatto. Quando si getta nel fuoco sì aggroviglia e fonde senza 
per nulla esplodere. (Journal de Sl-PétersbourgJ 

Glastezsa di tiro del faetle Lebel. — La penetrazione del proiettile 
Lebel è tale che a 200 metri di distanza le tavole di quercia di m. 0,40 
sono traversate con facilità, per cui sì può concluderne che gli alberi 
e le trincee di riparo non saranno più una protezione sufiSciente pel 
nemico, e che succederà costantemente che un proiettile, dopo d*aver 
traversato un uomo, ne colpirà un secondo. 

Per la giustezza del tiro, diremo soltanto che i riservisti non 
istruiti, e quelli che fanno solamente due mesi di servizio, mettono a 
200 metri, nei bersagli regolamentari, da 70 a 85 o/^ dei colpi. Ora, un 
ufilciale si dichiara soddisfatto se ottiene dagli uomini dì quelle cate- 
gorie il 45 ^/o di colpì buoni e felicissimo se ne ottiene il 50 ^/q, quando 
tirano col fucile Gras. Con abili tiratori si supererà il 90 % 'lel tiro 
col fucile Lebel. 

I soldati, al momento crìtico, potranno sparare dieci colpì senza 
ricaricare grazie al sistema a ripetizione; e, tuttavìa, non dovranno 
temere l'effetto dello spreco di cartuccie. Infatti, soltanto addosso 
avranno 90 cartucce di più che per il passato, benché il totale delle 
loro cartucce pesi 270 grammi meno di prima. 

(Journal du Havre.) 

lì diametro deiranima del fucile Lebel è di otto millimetri. Si é 
potuto ottenere in tal modo una traiettoria tesa, che per tutte le di- 
stanze dì tiro dà zone pericolose considerevoli. Per ottenere questa 
traiettoria radente sì è dovuto animare il proiettile di una forte ve- 
locità iniziale e dargli nello stesso tempo una forma molto allungata. 
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Il proiettile pesa 15 grammi ed è di piombo indurito con on ri- 
vestimento o camicia di nuUllechort: la velocità iniziale supera i sei- 
cento metri. 

Una polvere nuova è stata scoperta per questo fucile, dal signor 
Vieille, ingegnere delle polveri e nitri, la quale produce una detonazione 
molto debole e brucia senza fumo. (Figaro.) 

LAMPADA ELETTRICA SOnOMARINA. — Si legge nel Cosmos che a New 
York si è esperimentata una lampada ad incandescenza della potenza 
di 100 candele, la quale immersa nel mare illumina le acque e rende 
visibili gli oggetti sommersi fino alla distanza di 45 metri. Si fa gran 
conto di questo mezzo per distruggere i fili conduttori delle torpedini 
fisse del nemico. 

ESPERIENZA DI TRASPORTI DI LEGNAME. ^ Nell'isola di Manhattam fu 
varato verso la metà di dicembre un fodero composto di non meno 
di 27000 alberi da essere trasportati a New York: si trattava di 
fare una curiosa esperienza tendente a portare una vera rivoluzione 
nel modo di trasportare il legname che paga fino ad oggi una enor- 
mità di noli per essere trasportato dalle navi. Tale esperienza, dalla 
quale si aspettava con impazienza il risultato da un estremo all'altro 
dell* America, è andata fallita. Il colossale fodero che era rimorchiato 
dal vapore Miranda strappò i rimorchi ed andò ad incagliare sui banchi 
di sabbia della costa del Massachussetts, ove costituiva un pericolo per 
la navigazione. Avuto nozione del fatto a New York fU spedita la 
nave da guerra Enterprise alla ricerca del fodero, e lo ritrovò a cento- 
trentacinque miglia dal punto ove aveva rotti i rimorchi. Il fodero non 
presentava più una massa pericolosa per le navi essendosi sfasciato 
per effetto del cattivo tempo e i 27000 alberi galleggiavano separati 
su d'una grande estensione dell'oceano. 

(Journal de St-Pétersàourg.) 

VELOCITÀ DELLA CORRENTE CHE SI PRODURRÀ NEL CANALE DI PANAMA. — Dai 
Comptes Rendus dell'accademia delle scienze di Parigi (t. CIV, n. 22), 
togliamo alcuni appunti comunicati dalla commissione che la stessa 
accademia nominò per esaminare l' influenza che, sul canale che tra- 
verserà a livello l'istmo di Panama, potranno avere! dislivelli rego- 
lari del Pacifico e dell'Atlantico. 

Sebbene la commissione non abbia potuto finora tenere conto della 
differenza ancora incognita tra il livello medio dei due oceani, tut- 

20 
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tavia un ingegnere della compagnia ha affermato che questa differenza 
può essere considerata come nulla; giacchò i risultati avuti finora non 
differiscono in più od in meno che dello errore ammissibile di m. 0,10. 

Egli é perciò che non resterebbero che i disliveili prodotti nel ca- 
nale lungo 12 chilometri dalle maree combinate del Pacifico e dell* Atlan- 
tico. Ora la posizione stessa di Panama, nella baia di questo nome, fa 
si che il fenomeno della marea rimane amplificato sino al punto di pro- 
durre, secondo l'apprezzamento della commissione, delle variazioni di 
livello, le quali possono in casi eccezionali superare anche 1 6 metri. Per 
contrario, dal lato opposto, a Ck>lon, la marea non ò che assai debole; e 
la minima altezza di metri 0,70 al disopra del livello medio, che si pro- 
duce nei soli casi di tempesta, può essere trascurata, giacché in questo 
caso, del resto assai raro, la navigazione dovrà essere per necessità in- 
terdetta nel canale. D*altra parte gli istanti di alta marea non sono 
punto gli stessi ai due sbocchi, ma differiscono di un'ora e tre minuti. 
Si sono quindi considerate come nulle le maree a Colon per rintracciare 
la massima velocità della corrente del canale. In queste condizioni ri- 
sulta dai valori calcolati che il maximum di velocità ha luogo dal lato 
del Pacifico e che questo maadmum precede V istante dell'alta marea. 
La velocità trovata è di metri 1,17. Dal lato dell'Atlantico si ha una 
corrente che non è del tutto insensibile. 

La commissione conchiude che, supponendo ancora il livello del- 
l'Atlantico più elevato di quello del Pacifico di metri 0,50, in nessun caso 
le correnti dovute al dislivello potranno sorpassare 2 nodi e mezzo, e 
che perciò questa velocità, la quale non può essere raggiunta ogni anno 
che per qualche ora, non sembra tale che debba impedire la navigazione 
dei battelli a vapore nel canale che sta per aprirsi. 

UNA NUOVA SPEDIZIONE POLARE. -- Gl'inglesi sono sul punto d'intra- 
prendere una nuova spedizione polare, non più al polo nord, ma al polo 
sud, dove, come ò saputo, la barriera dei ghiacci perpetui è più spessa 
e, malgrado i progressi dell'architettura navale, le difilcoltà sono molto 
più numerose e più considerevoli. 

Sono le colonie britanniche dell'Australia, compresa la Nuova Ze- 
landa, che sopporteranno le spese di questa spedizione, calcolate an- 
ticipatamente di cinquantamila lire sterline. 

La spedizione sarà condotta da sir Alien- Young. (UOoéan.) 

SCOPERTA D'UNA PÌCCOLA ISOLA. — L'ammiragliato inglese estate in- 
formato che il comandante del H. M. N. S. Samarang riferisce esistere 
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unMsola bassa e boschiva, fino ad ora non segnata sulle carte, posta a 
ponente delle ìsole di Selarn, Timor e Lant. L* isola sarebbe lunga due 
miglia nella direzione N.N.E.- S.S.W., e larga circa due terzi di miglio. 
La posizione, come è data, sarebbe, pei centro dell* isola (approssi- 
mativa): lat 8* 15' S. e long. 130* 39* E. 

(AdmiraUy and Horse Guarda Gaiette.) 

I COLOMBI VIAGGIATORI! in GermsnlA. — Nel 1872 dopo lunghe discus- 
sioni fu stabilito in Germania che sorgerebbe nel giardino zoologico di 
Berlino la stazione principale del servizio militare dei colombi viaggia- 
tori e ne sarebbero provvedute le fortezze di Metz, di Strasburgo e di 
Colonia. Furono comperati a Bruxelles e ad Anversa 100 colombi per 
Colonia e 104 destinati a Metz; 66 altri furono destinati alla piazza 
di Strasburgo e se ne ritennero 104 per Berlino. Il giardino zoologico 
si occupò specialmente deirallevamento e vi si costruirono due vasti 
colombai capaci di contenere 500 colombi ciascuno. 

Successivamente si crearono nuove stazioni a Magonza, a Torgan, 
a Breslau, a Thorn, a Posen ed a Wurzbourg; se ne stabilirono più 
tardi lungo le coste a Wilhelmshafen, a Tonning, a Kiel, a Stettino, 
a Danzica ed a Koenigsberg, e senza dubbio ancora in altri luoghi ove 
la loro esistenza é ignorata dal pubblico. 

II numero dei colom))i di ciascuna stazione fu pfogressivamente 
aumentato in questi ultimi tempi; ammontava a 400 nelle piazze di 
Metz, Strasburgo e Colonia ed ora si vuol portarlo a 600. 

Colonia è in relazione diretta con Berlino e serve da stazione di 
corrispondenza per Metz e Magonza. 

Metz e Strasburgo sono altresì in relazione con Berlino per via 
di Wurzbourg. Il colombaio di Torgan é molto importante ; serve da 
stazione intermedia tra le stazioni occidentali e Berlino. Le stazioni 
del litorale corrispondono tra loro e con Berlino. Nelle ultime manovre 
navali erano stati imbarcati a bordo di qualche nave un certo numero 
di colombi appartenenti alle stazioni marittime: si dice che quei vo- 
latili si sono comportati assai bene e che hanno raggiunto 1 loro co- 
lombai. 

Le stazioni di colombi dell' interno sono comprese nelle attribu- 
zioni dell'ispettorato generale della telegrafia militare; quelle del li- 
torale dipendono dairammiragliato. 

Ciascun colombaio è sorvegliato dal comandante della piazza, che 
risponde del nutrimento e del buon mantenimento dei colombi. Un uf- 
ficiale si occupa specialmente di questo servizio ed ha sotto i suoi or- 
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dini un gaardiano, che riceve 112 franchi e 0,50 al mese, e due soldati. 
In tempo di guerra il personale ò aumentato. 

Il comandante della piazza pone tutti i mesi il visto ai registri ove 
con la più grande cura sono segnate tutte le indicazioni precise e par- 
ticolari circa il numero, Tetà, il sesso ed il colore dei colombi; conten- 
gono note circa i viaggi compiuti, circa la loro durata e circa le atti- 
tudini speciali dei volatili. Ogni stazione ha un registro di matricola, 
un registro genealogico, un registro dei viaggi eseguiti, ed uno della si- 
tuazione giornaliera. 

Si assicura che i colombi viaggiatori tedeschi sono molto carati 
e ben mantenuti. 

Nel 187311 bilancio della guerra (paragrafo 12 del capitolo 39) con- 
teneva una rubrica speciale per le stazioni dei colombi viaggiatori e 
prevedeva una spesa di 4500 franchi; Tanno seguente si spendevano 
più di 12000 franchi; nel 1878, 12625 e nel 1883, 43750 franchi; attual- 
mente le spese di mantenimento dei colombi viaggiatori ammontano 
a 62500 franchi per il materiale: il personale ò pagato a carico di 
altri capitoli. La Baviera spende circa 7000 franchi per il colombaio 
di Wurzbourg. 

Da qualche anno il governo tedesco incoraggia in tutti i modi le 
società private che si occupano deirallevamento e del mantenimento 
dei colombi viaggiatori. La maggior parte delle associazioni tedesche 
si sono confederate ed hanno la loro direzione ed il loro centro di 
azione a Colonia. Si dice che quelle societÀ sono in caso di mettere, 
al bisogno, 50 000 colombi ammaestrati a disposizione del ministro della 
guerra. (UAkhabar.) 

Colombi viaggiatori in Francia. — Il censimento dei colombi viag- 
giatori avrà luogo dal 1® al 15 di gennaio. Le società colomboflle ed i 
proprietari, senza alcuna eccezione di colombi viaggiatori, dovranno 
recarsi negli uffici del comune a far conoscere il loro nome, la profes- 
sione, il domicilio e ad indicare Tubicazione dei colombai, il numero dei 
colombi che contengono e la direzione dei viaggi fatti. 

Coloro che diventeranno proprietari di colombi viaggiatori, a par- 
tire dal 15 di gennaio, saranno obbligati a fare simili dichiarazioni per 
r iscrizione sopra un registro speciale. 

I proprietari di colombi viaggiatori che volessero sottrarsi a queste 
misure saranno, in forza delTart. 52 della legge 3 luglio 1887, passibili 
di un*ammenda da 25 a 1000 franchi, e se la dichiarazione è falsa, di 
un'ammenda da 5 a 2000 franchi. (La Sentinelle du Midi.) , , 
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Serrlzio di eolombi tra porti militari. — Il ministero della ma- 
rina in Francia ha determinato di stabilire un servizio di colombi tra 
i vari porti militari del Mediterraneo e della Manica. 

(The Krmy and Navy Gazefie,) 

— Si parla della prossima erezione nei porti di Brest, Lorient e 
Roche^rt di colombai militari, affine di assicurare mediante i piccioni 
viaggiatori le comunicazioni in tempo di guerra. (La Vigie.) 

CANI AMMAESTRATI PER LA GUERRA. — I cani ammaestrati saranno ra- 
dunati nella piazza di Belfort. Essi sono grossi e sono «ammaestrati in 
modo speciale per il servizio di guardia agli avamposti; tenendoli 
legati, sono giornalmente aizzati contro a soldati rivestiti di differenti 
uniformi militari straniere. Qualche giorno dopo, lasciandoli liberi, 
quegr intelligenti animali, vedendo Tuniforme straniera, non solo avver- 
tono abbaiando, masi precipitano sugli uomini. (VOcéan,) 
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SULLE PREDIZIONI DEL TEMPO 



Omiiiileraiioiii generali del prof. P. BDSIN 



Ogni e qualsiasi predizione sul cangiamento degli elementi 
meteorici, perchè sia attendibile, deve venir basata sulla cono- 
scenza di tutte di gran parte delle cause che predispongono 
ratmosfera ad un tale cangiamento. Queste cause però stanno 
in maggior o minor relazione coi fenomeni che ne conseguono ; 
alcune di esse sono sempre decisive, altre lo sono solo in de- 
terminate evenienze. La ricerca di queste cause e della loro 
maggior o minore influenza sui fenomeni che si aspettano, è uno 
dei principali problemi che si prefigge la meteorologia. 

Le cause che predispongono l'atmosfera a produrre dei 
grandi mutamenti si possono suddividere in generali e locali. 
Tra le generali prima di tutte, anzi si può dire Tunica dalla 
quale provengono le altre, è 1* influenza calorifica del sole su 
tutta la superficie terrestre. Se questa fosse tutta uniforme e 
ben levigata e in modo da avere in qualunque siasi parte lo 
stesso potere di assorbire il calore, allora l'atmosfera che la 
ricopre subirebbe nel giorno e lungo l'anno per efietto della 
ruotazione della terra attorno a sé stessa e della sua rivolu- 
zione attorno al sole delle trasformazioni regolarissime. (1) Gli 
andamenti diurni degli elementi meteorici sarebbero regolari 
e le alte e basse pressioni assumerebbero delle posizioni uni- 
formi nelle diverse stagioni e le vie ch'esse percorrerebbero 
sarebbero facilmente determinabili. 

(1) Leggali in proposito la mia teoria snile alte e basse pressioni pub- 
blioata nella RivUta Marittima del giugno 1S86. 
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Ora, quali sono le cause che contribuiscono in gran parte 
ad alterare queste uniformità nelle variazioni atmosferiche! La 
più importante di tutte è la diversa disposizione dei continenti 
e dei mari. I continenti in generale favoriscono d'inverno la 
formazione delle alte pressioni in causa del raffreddamento del 
suolo e della conseguente contrazione aerea, e neirestate fa- 
voriscono le basse. I mari producono invece spesso l'effetto con- 
trario. Questo fenomeno si appalesa benissimo nello studio di 
tutte le carte del tempo, ed anche in Italia noi ne abbiamo una 
prova luminosa osservando le vie percorse dalle depressioni 
nell'estate e nell'inverno. (1) Nell'ipotesi predetta di una su- 
perficie terrestre uniforme, si avrebbero determinate vie fisse 
percorse dalle alte e basse pressioni nelle diverse stagioni. 
Ora, supponendo che una di queste vie si incontri con un con- 
tinente, immaginiamoci poi quello che potrà accadere nelle due 
principali stagioni dell'anno. È ovvio il notare che le depres- 
sioni si propagano in quella direzione ove trovano maggiori 
cause che le mantengano vive. Una depressione d'estate incon- 
trandosi in un continente col suolo molto riscaldato lo attra- 
verserà tutto confondendosi colla depressione secondaria che 
stava formandosi nello stesso per effetto del calore, e quindi 
s'aumenterà d'energia. D'inverno invece la depressione non 
potrà penetrare direttamente nel continente, se non perdendo 
molto della sua energia o sciogliendosi. Essa preferirà più di 
spesso, e quando le altre condizioni l'acconsentano, di percor- 
rere plaghe o marine o a queste confinanti. 

La distribuzione dei continenti e dei mari altera quindi 
non solo le intensità, ma ben anche le vie delle alte e basse 
pressioni. Ogni alta e bassa pressione si deve però considerare 
come un elemento a sé, con una certa tendenza a muoversi in 
una determinata direzione per effetto specialmente della ruo- 
tazione terrestre. Questa tendenza viene alterata in generale 
ora più ed ora meno a seconda che il mare ed il suolo sono 
piùo meno riscaldati, o più o meno raffreddati. Ecco perchè spe- 

(1) Vedftsi in proposito 1a RivUta Marittima d«l settembre 1SS8. 
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cialmente le depressioni manifestano tutte la tendenza a muo- 
versi circa da W.S.W. a E.N.E. nelle nostre latitudini; questa 
è una causa generale prodotta dalla ruotazione terrestre e 
combinata in parte direi quasi colla resistenza del mezzo entro 
cui si svolge la depressione. Le deviazioni maggiori o minori da 
quella via provengono invece in molti casi dagli squilibri ter- 
mici considerati per grandi plaghe terrestri, e che si dispongono 
ordinariamente fra mari e continenti. Difatti molti meteorolo- 
gisti trovarono una relazione esistente fra le aree di alta e 
bassa pressione e le aree di freddo e di caldo. 

Ben inteso che tali deviazioni si devono considerare pro- 
venienti come da una risultante delle due principali tendenze 
al moto della depressione ; Tuna proveniente per il moto che 
dirò proprio alla depressione, e prodotto dalla forza deviatrice 
della ruotazione terrestre, e l'altra per il moto che la depres- 
sione dovrebbe assumere incontrandosi con una plaga riscal- 
data raffreddata che cerca farla più o meno deviare. 

Nei diversi anni alle stesse epoche i continenti ed i mari 
non si trovano sempre ad eguali condizioni di.<Uìl'>re, special- 
mente per effetto nei primi della maggiore o miut;> quantità di 
neve caduta sul suolo, e per la durata di questa, per l'esten- 
sione dei ghiacciai maggiore o minore da un anno all'altro; e nei 
secondi per le diverse vie percorse dalle correnti marine, ecc. 
Per questo osservando le carte denotanti le vie delle depressioni 
nell'emisfero boreale vi si trova una tale variabilità, che a prima 
vista appare quasi impossibile si possa dedurre qualche legge 
all'infuori di quella della tendenza a muoversi verso E.N.E. 

Uno dei grandi inconvenienti che indusse sinora i meteo- 
rologisti a conclusioni poco utili, è stato quello di non voler ben 
sceverare fra loro i diversi fenomeni che si osservano nelle 
diverse epoche dell'anno. Alcuni s'accontentarono di ricorrere 
ai valori annuali, altri ricorsero a quelli complessivi della 
stagione calda comprendente sei mesi e della stagione fredda 
includente gli altri sei mesi dell'anno. Per tal guisa si control- 
larono dei fenomeni provenienti non da cause uniche, ma da 
diverse e molto complesse, che se invece si fossero studiati i 
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fenomeni per eguali epoche di tempo come sarebbe a dire per 
tatti i me« dì loglio di molti anni, allora si incom'mderebbe ad 
aceorgersi dì una certa regolarità nei grandi fenomeni atmosfe- 
rici, anche li dorè pare che essa non possa sassistere. E questa 
regolarità si fe a|^anto palese perchè la caosa principale, che 
è il calore solare, latte poche eccezioni, trorasi in ocmdizioni 
identiche o quasi. 

Una delle cause che influirebbe certamente sui moTimenti 
atmosferici dorrebbe essere la Tariazìone delle quantità di ca- 
lore che comunica il sole al nostro pianeta. E difatti il Mei- 
drum ed altri addimostrarono una determinata analogia tra la 
frequenza delle macchie solari e certi fenomeni atmosferici; 
ma questo fenomeno, se esistesse realmente, non sarebbe però 
tale da doTorlo prendere in seria considerazione per gli scopi 
delle predizioni del tempo, come risulta dalle ricerche fatte 
da molti. 

Per rintracciare tali regolarità ed aprire quindi la vìa ad 
una nuova sorgente di studi mi i arre utile di indagare nelle 
carte sincrone del tempo pubblicate dall'osservatorio meteorico 
centrale di Washington quali sono le più frequenti posizioni 
che usano prendere le alte e le basse pressioni neiremisfero bo- 
reale. Feci quindi una statistica ditali posizioni ricorrendo ad 
un metodo speciale che esposi alla R. Accademia dei Lincei 
per mezzo del chiarissimo comm. A. Betocchi, ispettore supe- 
riore del genio civile. Da questa statìstica potei dedurre le se- 
guenti località ove le alte e basse pressioni nel periodo dì tempo 
da me preso in considerazione e che va dal gennaio 1878 al 
febbraio 1884 cercano di soffermarsi con più insistenza che al- 
trove. 

R^onì ove più di frequente si osservano neirestate e neirin verno 
le alte e basse pressioni. 

Depressioni invernali: 

1. Verso rislanda, 

2. A mezzodì della Groenlandia, 

3. A mezzodì di Terra Naova e verso la Naova Scozia, 
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4. A S.W. dei paesi della baia di Hudson al di qua dei monti 

Rocciosi, 

5. Nel territorio dell' Alasca. 

Depressioni esUve : 

6. Regioni medie della penisola scandinava col golfo di Botnia, 

7. Mare Germanico, 

8. Verso T Islanda, 

9. NeirindoBtan, 
la Nel Tibet» 

11. Nell'alto bacino dello Jenissei. 

Alte pressioni invernali: 

12. Verso il Canada e lo Stato di New York ad oriente dei grandi 

laghi, 

13. Verso il Minnesota e T Jowa ad occidente dei grandi laghi set- 
tentrionali d'America, 

14. AI S. dei monti Rocciosi verso i territori di Montana e di 
Idaho, 

15. Nella Gina settentrionale propriamente detta, 

16. Nella Mongolia orientale, 

17. A oriente della Transbaicalia e nelle provinole dell' Amur, 

18. Nell'alto bacino deUo Jenissei, 

19. Verso le Canarie e le Azorre. 

Alte pressioni estive : 

20. Verso le Canarie e le Azorre, 

21. Nell'oceano Pacifico fra i paralleli di 30® e 40® e le longitudini 
occidentali da Green wich di 140" a 170*. 



Giova distinguere due specie importantissime tanto di alte 
come di basse pressioni. Ve ne sono di quelle che manifestansi 
per un giorno o tutto al più due, e poi scompaiono dal luogo 
ove trovansi o perchè si sciolgono, o perchè si portano in altri 
luoghi ; a questa specie appartengono in generale le depressioni 
invernali e estive verso T Islanda, la Groenlandia, sul mare 
Germanico, sulla Scandinavia, e le alte pressioni nelle regioni 
settentrionali deirAmerica. Alla seconda specie spettano quelle 
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depressioni ed alte pressioni, che direi costanti, perchè man- 
tengono quasi invariata la loro posizione e dorano per qnasi 
tutta la stagione o invernale o estiva. A queste spettano sopra- 
tutto le depressioni estive che si osservano nell* Indostan e nel 
Tibet e le alte pressioni invernali che si osservano nel conti- 
nente asiatico. I luoghi ove trovasi quest'ultima specie di alte 
e basse pressioni si possono chiamare, come lo fece il Teisse- 
renc de Bort, centri di azione dell* atmosfera. 

Vi sono delle alte e basse pressioni che negli anni di os- 
servazione da me considerati si presentarono ogni anno e di 
quelle che, sebbene frequenti, pure in qualche anno non si 
manifestarono. A queste ultime appartengono, per esempio, le 
depressioni invernali nel territorio deirÀlasca e le alte pres- 
sioni invernali poste al sud dei monti Rocciosi verso i territori 
di Montana e di Idaho. Si noti però che in tali regioni ed in 
gran parte di quelle del Pacifico le osservazioni barometriche 
essendo pochissime, non si può pretendere di poter fare delle 
deduzioni attendibili sulla frequenza delle alte e basse pres- 
sioni. GionuUadimeno la non comparsa delle alte e basse pres- 
sioni in determinate plaghe terrestri, in certe epoche deiranno, 
è un fenomeno che manifestasi facilmente ad ognuno che faccia 
di simili studi. Beninteso che talora può capitare che tali alte 
e basse pressioni vi sieno state realmente su quelle plaghe 
nelle epoche che si prendono in considerazione, però in quei 
momenti pei quali non si costruiscono le carte del tempo. Per 
questo, prima di decidersi sulla assoluta mancanza di depres- 
sioni alte pressioni in una determinata plaga, non bisogna 
accontentarsi solo al vederne la loro assenza sulle carte del 
tempo, ma occorre inoltre indagare nelle vie percorse dalle 
alte e basse pressioni, se per caso tali vie trovansi anche sulla 
plaga predetta. 

Dopo fatto questo studio grossolano sulle plaghe più im- 
portanti ove si fermano le alte e basse pressioni, spinto dal- 
ridea che la distribuzione di sì enormi squilibri atmosferici 
sul nostro pianeta non possa essere arbitraria, come a prima 
vista apparisce dalle carte sincrone del tempo, feci uno studio 
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sulle varie posizioni che assumono nell'estate (luglio, agosto) 
e nell'inverno (gennaio, febbraio), le alte e basse pressioni 
quando regna o un' alta o una bassa pressione su di una plaga 
terrestre determinata. All'uopo mi rivolsi all'illustre e com- 
pianto generale A. Hazon, direttore dell' ufficio meteorologico 
degli Stati Uniti d'America, pregandolo che mi fornisse del ma- 
teriale necessario per tali ricerche e precisamente delle carte 
geografiche dell'emisfero boreale, per potervi disegnare le po- 
sizioni delle alte e basse pressioni, e mi sento in dovere di 
qui manifestare pubblicamente la mia riconoscenza verso quel- 
r ufficio meteorico, per le cortesi cure ch'ebbe a mio riguardo. 

Dalle tavole che ottenni, nella distribuzione delle alte e 
basse pressioni considerata nel modo predetto, risulta chia- 
ramente che le posizioni delle alte e basse pressioni quando 
un ciclone od un anticiclone trovasi costantemente in un luogo 
determinato non sono del tutto arbitrarie, che anzi presentano 
una regolarità talora sorprendente, specialmente per coloro che 
non ebbero il discernimento di ben sceverare i fenomeni che 
si osservano nelle diverse stagioni. Per dare uno degli esempi, 
non però tra i più regolari (che di solito sono quelli che si os- 
servano nell'estate), riporto nella tav. I le posizioni che assun- 
sero le alte e le basse pressioni nei due mesi di gennaio e feb- 
braio del periodo di anni dal 1878 al 1884, mentre durava al 
sud della Groenlandia una depressione. Si osservi che talune 
irregolarità provennero dall'aver io prese per depressioni anche 
alcune basse pressioni di 757 millimetri di altezza, che se queste 
fossero state escluse, le disposizioni delle alte e basse pressioni 
sarebbero apparse ancor più regolari. 

Da tutte queste tavole, siccome v* è indicata anche l' in- 
tensità delle alte e basse pressioni, apparisce in primo luogo 
chiaramente il noto fenomeno dell'esistenza di forti gradienti 
neir inverno e di meno pronunciati nell'estate, o, con altre pa- 
role, che le alte e le basse pressioni sono più forti d' inverno 
che d'estate. Quando le depressioni trovansi d'inverno nella 
Groenlandia o verso l'Islanda, allora la regolarità nella di- 
stribuzione delle altre alte e basse pressioni apparisce più grande 
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che quando le depressioni trovansi a mezzodì della Terra Nuova 
verso la Nuova Scozia. In quest*ultimo caso si osservano sem* 
pre le alte pressioni sul continente asiatico, ma se la depres- 
sione trovasi fra le longitudini di 50^ a 60^ a W. di Greenwich 
e la latitudine da 40^ a 50^, allora le alte pressioni sono poco 
frequenti nell' Europa media e esse si osservano invece verso 
le Azorre, che se per contro la depressione, mantenendosi 
alle stesse latitudini, si sposta ad oriente di dieci gradi circa 
di longitudine, allora si vedono scomparire in generale le alte 
pressioni dell'Atlantico poste verso le Azorre, e si osservano, 
in loro vece, alte pressioni nell'Europa media. In ambidue 
questi casi accennati si osserva poi che la disposizione delle 
depressioni, a partire da Terra Nuova o dalla Nuova Scozia 
e venir verso le coste europee, è alquanto irregolare, ma ap- 
parisce evidente dalle tavole che ho disegnate, che mentre 
dura una bassa pressione nelle predette regioni non vi fu mai 
una depressione nel tempo da me preso in considerazione sulle 
coste orientali atlantiche europee al disotto del parallelo di 55^ 
quindi su quelle francesi e spagnuole. 

Nell'estate, quando regna una depressione sulla Scandi- 
navia, osservai sempre delle alte pressioni che stanno per lo 
più tra 765 e 770 millimetri nell'Atlantico, fra le longitudini 
occidentali da 20"" a 4(y e le latitudini di SO"* a 50^. Queste e 
moltissime altre sono le deduzioni che si possono fare dalle 
tavole che io ho costruite e delle quali si ha un esempio nella 
tav. I. 

Oltre alle tavole predette, ne disegnai alcune, come la 
tav. II, che danno le disposizioni che assumono le alte e le 
basse pressioni quando nel giorno innanzi regnava un'alta od 
una bassa pressione in una plaga determinata. In simili ta- 
vole, che ottenni, prescindendo dalle posizioni di quelle alte 
e basse pressioni che nelle rispettive stagioni si mantengono 
quasi invariate, non mi risultarono dei fatti nuovi e ben de- 
finibili, ma solo apparvero chiaramente nell'Atlantico setten- 
trionale le note tendenze delle basse pressioni a muoversi da 
W.N.W. a E.N.E. Giononpertanto sembra che con un gran 
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numero di carte, come sarebbe a dire con circa trent*anni di 
osservazioni, si possano ottenere, anche con questo metodo di 
ricerche, dei dati di qualche utilità per le predizioni generali 
del tempo. 

Ora, quale è l'utilità che si può ritrarre da questo feno- 
meno della regolarità che nel maggior numero di casi si mani- 
festa nella disposizione delle alte e basse pressioni nell'emi- 
sfero settentrionale ? A mio modo di vedere per ciascuna di 
queste disposizioni tipiche, onde renderle utilissime per la pre- 
dizione del tempo, si dovrebbero studiare per l'emisfero boreale 
tutti i fenomeni meteorici che le accompagnano nelle diverse 
regioni, e sopratutto distinguere dove tali fenomeni sono co- 
stanti e dove mantengono una maggiore o minore variabilità. 
Su dieci volte, per esempio, che presentasi una depressione 
sulla Groenlandia vi saranno regioni che avranno costante- 
mente pioggia, altre che l'avranno nove volte su dieci, altre 
otto su dieci e cosi via. Fatto lo studio della frequenza della 
pioggia e determinatane la probabilità si potranno disegnare 
con apposite curve le linee di eguale probabilità di pioggia 
per ogni disposizione tipica delle alte e basse pressioni sul- 
l'emisfero boreale, e cosi non sarà difficile di poter farsi una 
idea più adeguata della frequenza della pioggia in relazione 
colle alte e basse pressioni, e si potrà arguire eziandio quali 
depressioni producono maggiori o minori precipitazioni, con 
durata più o meno grande. Allo stesso modo delle pioggie 
un tale studio si dovrebbe fare per la frequenza dei venti 
forti, delle nebbie e di molti altri fenomeni che sui mari in- 
teressano i naviganti e sui continenti l'agricoltore e l'uomo 
d'affari. 

Un simile lavoro non può al certo essere fatto da uno solo, 
occorrendo l'aiuto materiale di molti coadiutori per potere sta- 
bilire statistiche per un sì gran numero di località di osserva- 
zione, come sono quelle dell'emisfero boreale, e per i diversi 
tipi, ma egli è ben certo, come vedesi dai risultati stessi che ot- 
tenni dalle disposizioni delle alte e basse pressioni, che quando 
un tale lavoro sarà ultimato, si otterranno degli indizi favorevo- 
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lissimì, specialmente per le predizioni del moto dei cicloni nei 
mari, predizioni sommamente utili per la navigazione. 

Difatti, dall'esatta ed anche dall'approssimata conosceuza 
delle località ove determinati fenomeni meteorici sono costanti, 
quando contemporaneamente su di un'altra plaga ben nota 
regna una depressione, si potrà arguire se questa depressione 
muovesi dal luogo ove trovasi, osservando che quei fenomeni 
non restano più costanti. Cosi si potrebbe arguire dalle varia- 
zioni, o dalla costanza di certi fenomeni meteorici che si os- 
servano in determinate regioni dell'America, od in quelle 
dell' Europa, in qual modo si diportano le alte e basse pres- 
sioni nell'Atlantico. Quindi si potrebbe ben supplire in parte 
al difetto di notizie meteoriche delle regioni dell'Atlantico, 
notizie che non si possono avere per la mancanza del telegrafo. 

E qui trovo opportuno di far notare l'importanza che avreb- 
bero tre specie di osservazioni meteoriche che sinora non furono 
mai eseguite, almeno in grande scala, e che confrontate con le 
posizioni e movimenti delle alte e basse pressioni potrebbero dare 
i più favorevoli indizi per fare buone previsioni. È notorio che 
nella grande eruzione del Krakatoa, avvenuta nell'agosto del 
1883, l'atmosfera del nostro pianeta subì una scossa tale che 
fu registrata in quasi tutti i barometri autografici. Ora è egli 
possibile che un si grande movimento che nasce nei cicloni, 
che, per esempio, si trovano sull'Atlantico, non possa produrre 
nell'atmosfera In Europa una qualche perturbazione, che, seb- 
bene leggera, non sia osservabile nei barometri più sensibili, 
e le cui oscillazioni sieno misurabili sino al millesimo del mil- 
limetro della colonna mercuriale ? Si è veduto anche in altre 
scienze che l'analisi più minuziosa dei fenomeni condusse ad 
importanti risultati, come, per darne un esempio, lo vediamo 
nella scoperta dei moti microsismici, che nel maggior numero 
di casi sono segni forieri dei terremoti. 

Questa specie di osservazioni si dovrebbe fare con barometri 
il cui liquido fosse meno denso del mercurio, in modo che le più 
piccole oscillazioni dell'atmosfera fossero osservabili; e per evi- 
tare gli inconvenienti che si manifestano in tali apparecchi, e 
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che qui non è il caso di enumerare, basterebbe osservare la qua- 
lità e Tentitài. delle oscillazioni del livello del liquido nel tubo, 
senza voler dedurre altezze barometriche assolute, quali si ot- 
tengono dai soliti barometri a mercurio. In tali osservazioni si 
dovrebbe stabilire una nomenclatura sul modo d'oscillare del 
barometro, se cresce o cala lentamente o rapidamente, se pre- 
senta dei rialzi od abbassamenti sensibili in brevi tratti di 
tempo, ecc. Durante una forte bora a Trieste io osservai che 
il barometro subiva dei rialzi ed abbassamenti quasi istantanei 
superiori ad un millimetro, e molti altri ebbero l'agio d'os- 
servare analoghe perturbazioni nei barometri a mercurio. Che 
se queste osservazioni si faranno, come dissi, con istrumenti 
più delicati, esse potranno riuscire probabilmente di grande 
utilità. 

Un'altra specie di osservazioni è quella della forza della 
componente verticale dei venti. Gli {strumenti anemografici 
adottati sinora danno solo la componente orizzontale della 
forza del vento, ma non la verticale. La conoscenza della sua 
direzione e forza e delle variazioni di ambedue queste com- 
ponenti messa in relazione colla posizione delle alte e basse 
pressioni, deve certamente condurre a tali risultati da poter 
arguire non solo il moto delle alte e basse pressioni, ma, pro- 
babilmente, anche l'intensità di queste. Per questa specie di 
osservazioni mancavano sinora gli istrumenti, ma pare che ora 
ve ne siano, e sebbene essi forse siano ancora imperfetti, pure 
sarebbe consigliabile di stabilire delle osservazioni anche gros- 
solane, tanto per incominciare e conoscere almeno approssi- 
mativamente la variazione e l'entità di quella componente. Fra 
gli istrumenti di tal genere mi piace accennare quello inven- 
tato dal signor Garrigou-Lagrange, e che trovasi descritto 
nell'Annuario della Società meteorologica francese del 1887, 
pag. 124, quello del prof. Bonino d' Ivrea e quello del padre 
Dechevrens. 

La terza specie di osservazioni che non furono fatte sinora 
che per brevi istanti e irregolarmente, è quella delle variazioni 
della temperatura colle altezze. A seconda delle stagioni e 
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della posizione, ciascuna alta e bassa pressione imprime alla 
atmosfera un modo diverso di variazione della' temperatura 
colle altezze. È notorio ormai a tutti gli studiosi di meteoro- 
logia che, per esempio, negli anticicloni e d* inverno la varia- 
zione della temperatura colle altezze è meno rapida, e che 
anzi si osserva in tali casi frequentemente il fenomeno dell* in- 
versione della temperatura: che nei cicloni apportatori dei 
forti temporali e delle grandinate estive si osservò una forte 
diminuzione della temperatura colle altezze, ecc. Anche questi 
due soli esempi basterebbero per convincersi deirutilitàdi fare 
tali osservazioni continuatamente. Esse si possono dedurre gros- 
solanamente facendo le differenze della temperatura osservata 
simultaneamente in due stazioni Tuna bassa e Taltra elevata 
(come Roma e Montecave), ma meglio di tutto esse si fanno coi 
palloni aereostatici. E qui credo opportuno di notare incidental- 
mente che le osservazioni che si potrebbero fare con questi 
ultimi apparecchi, sebbene possano presentare in determinate 
evenienze delle difficoltà, pure esse non sarebbero tanto costose 
ed inattuabili, quando si ricorra a palloni aereostatici frenati, 
di modeste dimensioni, e quindi anche di poco costo, che siano 
forniti e portino in alto soltanto un apparecchio sensibile 
registratore della temperatura, apparecchio che io non ritengo 
di difficile costruzione, sia ch'esso debba comunicare telegra- 
ficamente dal pallone al luogo più basso lo stato della tempe- 
ratura dello strato atmosferico elevato per mezzo dì fili elet- 
trici (i quali possono servire nello stesso tempo per tenere in 
freno il pallone), come pure con altri apparecchi ad indice che 
fissino lo stato del termometro all'altezza del luogo ove tro- 
vasi il pallone, o con altri artifici meccanici. 

Uno studio attento su queste tre specie di osservazioni che 
concordano meglio di altri fenomeni meteorici colle varie posi- 
zioni ed intensità delle alte e basse pressioni, potrà dare in 
seguito degli indizi utilissimi, non solo per le predizioni locali 
del tempo, ma estendendo le osservazioni su larga scala si ot- 
terranno anche dei resultati utili per la predizione del tempo 
in generale e a lunga scadenza. 
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Fra i meteorologisti che s'occupano di questo ultimo argo- 
mento vige 'la convinzione che collo studio indefesso si potrà 
arrivare a escogitarle leggi che regolano il moto e la frequenza 
delle alte e basse pressioni in modo da poter predire il tempo pre- 
dominante, per esempio durante una o due settimane. E perchè 
non si creda che tale convinzione sia un po' esagerata, basterà 
notare i fenomeni già ben determinati dei tipi isobarici appor- 
tatori dei freddi eccessivi nell* inverno, come furono dimostrati 
dairHofifmayer e dal Teisserenc de Bort, delle relazioni esi- 
stenti fra i freddi rigidi dell'Europa settentrionale che trovano 
la loro compensazione colle temperature miti dell'America del 
Nord come lo dimostrò il Van Bebber. In ogni modo giova però 
distinguere sempre i fenomeni che possono contribuire a dare 
un* impronta generale al carattere del tempo regnante in una 
grande estensione da quelli che modificano parzialmente questo 
carattere generale per efi'eito di cause locali. 

Nella ricerca dei fenomeni che si riferiscono al primo 
caso occorre ricorrere alle carte isobariche per grandi esten- 
sioni e dedurre la frequenza delle alte e basse pressioni, dove 
e quando esse sono più o meno intense, quali sono le velocità 
che tali alte e basse pressioni acquistano a partire da un luogo 
fisso andando per diverse direzioni, ecc., mentre per la ricerca 
delle variazioni locali del tempo, oltre alle predette e generali 
che devono essere note, occorre conoscere più da vicino le con- 
dizioni meteoriche speciali delle regioni circostanti il luogo per 
il quale si vuol fare la predizione. 
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OPERAZIONI DI SALVAMENTO 

IDEL I>IROSC-A.FO "T-A.XJRXJS 



Il TauruSy piroscafo di ferro della compagnia di naviga- 
zione marsigliese Fraissinet destinato alla navigazione del Da- 
nubio, in seguito a vicende che per brevità ci asteniamo dal 
narrare, investiva la notte del 10 febbraio 1886 sopra un fondo 
di roccie in prossimità del faro di capo Suvero al nord del 
golfo di Stinta Eufemia. 

Appena ricevuta notizia di tale investimento la compa- 
gnia inviava sul posto in soccorsa del Taurus Taltro piroscafo 
P^Won provveduto di opportuni mezzi di salvamento, affidando 
la direzione dei lavori al proprio ingegnere capo signor d'AUest. 

Tenuto conto del grande sviluppo che per speciali circo- 
stanze locali e di tempo ebbero tali lavori, nonché dei nuovi ed 
ingegnosi mezzi negli stessi applicati con favorevole risultato, 
e finalmente del metodo scientifico col quale furono condotti, 
crediamo far cosa grata ai lettori della Rivista riassumendo bre- 
vemente la relazione che il signor d' Allest pubblicò al riguardo 
col titolo : Opéraiions de sauvetage du navire le « Taurus. » (1) 

Descrizione della nave. 

Il Taurus costrutto a Dumbarton (Scozia) nel 1882 è un 
piroscafo a scafo di ferro di 1158 tonnellate di registro; ha 

(1) Maraeille, typographie et lithographie Barlatier-Feissat, 1887. 
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prua dritta» poppa rotonda, cassero a prua per Tequipaggio, 
una tuga a poppa per la prima classe. Al centro, attorno al 
fumaiuolo, ha una soprastruttura, la quale sostiene il palco di 
comando, ai lati della quale sono sistemati gli alloggi degli 
ufficiali e le dispense. 

Le dimensioni principali del Taun^ sono le seguenti: 



Lunghezza massima 

Id. fra le perpendicolari 

Larghezza massima 

Altezza di puntale 

Capacità totale delle cale . . 

Tonnellaggio di registro | ^^^^ 

Dislocamento in completo carico 

Carico massimo, compreso il carbone 

Immersione della nave armata senza ca- 
rico né carbone 

Idem idem colle carboniere piene, acqua 
nelle caldaie e nelle casse 



metri 81.78 

» 79,25 

» 11,25 

» 7,52 

me. 2910 

tonn. 1720,57 

» 1158,55 

» 3730 

^ 2400 

i a prua, metri 2,15 



) a poppa, » 



( a prua, 
J a poppa, 

Idem idem in pieno carico \^ ?!^^^* 

^ l a poppa, 






3,30 

2,65 
3,70 

6,00 
6.30 



La nave ha sei paratie stagne, delle quali quelle estreme 
ed una centrale si elevano fino al ponte superiore, le altre fino 
al ponte dello spardech, che è di ferro. 

La macchina costrutta secondo gli ultimi perfezionamenti 
è compound a pilone della forza di 1000 cavalli indicati. 

La carena ha inferiormente forme molto piatte, le quali 
furono adottate dal costruttore nello scopo di conseguire un 
grande tonnellaggio con una lunghezza ed una immersione 
limitate quali erano imposte dallo speciale servizio cui la nave 
era destinata. 



Primi tentativi di disincagliamento. 

Dal personale di bordo si era constatato che la cala n. 1 
all'atto stesso dell' investimento si era riempita d'acqua, mentre 
quella n. 2 si era riempita a sua volta gradatamente durante la 
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notte per infiltrazioni a traverso della paratia stagna. L*acqua 
filtrando a traverso delle paratie stagne della macchina in- 
vadeva successivamente la camera delle caldaie spegnendo i 
fuochi e penetrava nelle cale di poppa. 

Coi mezzi di bordo e con quelli ottenuti sul posto si comin- 
ciò subito a lavorare attivamente al salvamento del carico che 
si riuscì a sbarcare quasi per intero, ad eccezione delle merci 
contenute nella cala n. 1 e sul fondo di quella n. 2. 

Giunto sul luogo dell' investimento, il signor d*Àllest potò 
constatare che^ a causa delle forme piatte della carena, era as- 
solutamente impossibile raggiungere dall'esterno le vie d'acqua, 
per cui era necessario, per scoprirle ed otturarle, sgombrare 
anzitutto le cale dalle merci che tuttora contenevano. 

Il primo lavoro da farsi era evidentemente quello di iso- 
lare dal rimanente della nave la cala n. I, la sola che, come 
si è già detto, si fosse riempiuta istantaneamente al momento 
deir investimento. A tale scopo occorreva vuotare anzitutto la 
cala n. 2 e consolidare, rendendola nuovamente stagna, la pa- 
ratia che la divideva da quella n. 1. 

Sistemata a tale uopo sul ponte scoperto una pompa cen- 
trifuga capace di 150 tonnellate l'ora e la relativa locomobile, si 
cominciò a vuotare la cala n. 2. Questo lavoro si dovette però 
ben presto sospendere per rinfo^^zare la paratia di divisione, la 
quale, abbassatosi il livello dell'acqua nella detta cala di m. 1,50, 
cominciava ad acquistare una freccia assai inquietante. 

A tale intento si applicarono contro detta paratia a diverse 
altezze, col progressivo abbassarsi dell'acqua, tre simili arma- 
ture di legno, i cui bracci si appoggiavano contro le ordinate. 
Nello stesso tempo si calafatavano le teste dei perni e le unioni 
delle lamiere di mano in mano che erano messe allo scoperto. 

Si riuscì in tal modo a vuotare quasi interamente la cala 
n. 2. la quale fu subito sbarazzata dalle merci che tuttora con- 
teneva. Tolto finalmente il pagliolo si calafatò accuratamente 
l'unione della paratia col fondo della cala, e si otturarono 
mediante cunei e cemento le piccole screpolature verificatesi 
in alcune lamiere del fondo stesso. La cala n. 2, resa in tal 
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modo completamente stagna, fu quindi messa in comunicazione 
colla macchina e coi compartimenti di poppa e si poterono cosi 
vuotare anche questi locali e sbarazzare le cale di poppa dalle 
merci che tuttavia contenevano. 

Nel mentre progredivano questi lavori i palombari tenta- 
vano di sbarazzare la cala n. 1, la quale conteneva un gran 
numero di casse di abiti e di sacchi di cafi%. Questo tentativo 
si riconobbe però ben presto d* impossibile riuscita a causa del 
cafie, il quale gonfiandosi aveva fatto crepare i sacchi che lo 
contenevano e si era sparso alla rinfusa in tutta la cala ad una 
altezza di due metri, rendendo cosi impossibile l'estrazione 
delle altre merci. 

Riconosciuta tale impossibilità il signor d'Àllest decise di 
lasciar piena la cala n. 1 tentando di disincagliare la nave ti- 
randola di poppa; ma anche questo tentativo riusci infruttuoso, 
quantunque si mettessero in azione potentissimi mezzi di tra- 
zione. Si dovette conchiudere che certamente qualche punta di 
roccia era penetrata nella cala n. 1, e che il solo mezzo per 
salvare il bastimento era quello di sollevarne la prua. 

A tale scopo si fecero venire da Napoli due tartane di 
120 tonnellate ciascuna. Era intenzione del signor d*Àllest di 
disporle una per lato al traverso della cala n. 1, dopo averle 
rinforzate internamente nel modo indicato dalla figura 1 per 
impedirne la deformazione; di riempirle poi d'acqua fino ad 
immergerle a raso del ponte e di vuotarle in ultimo per utiliz- 
zare la loro forza ascensionale per sollevare la nave alla quale 
sarebbero state legate nel modo rappresentato dalla figura 
stessa. 

Disgraziatamente un violento temporale da S.O-, scatena- 
tosi improvvisamente, mentre appena si erano iniziati i lavori, 
non solo impedì Tattuazione di questo piano, ma peggiorò inoltre 
notevolmente la situazione del Taurus. 

Delle tartane una fu gettata alla costa e ridotta in pezzi, 
l'altra subì gravi avarie. 

Il Taurus poi, non essendo riuscito, ad onta della furia del 
tempo, a liberarsi dagli scogli che lo tenevano inchiodato di 
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prua, non solo fu terribilmente scosso e spazzato dal mare che 
produsse gravi danni alle tubulature e alle sistemazioni del 
ponte scoperto, ma inoltre fu a più riprese sollevato di poppa 
dai marosi e lasciato quindi cadere sul fondo di roccia, talché 
le cale n. 3 e 4 ne furono sfondate. Oltre a queste anche la 
cala n. 2 e la macchina furono inondate dall'acqua penetrata 
nello spardeck, il cui ponte si immerse completamente. 

In seguito a tali danni Topera di salvamento fu sospesa 
avendo deciso gli assicuratori, per conto dei quali erano stati 
fatti i descritti lavori, di non incontrare altre spese per ulte- 
riori tentativi, la riuscita dei quali sembrava, nelle nuove con- 
dizioni del Taurus, ben poco probabile. 

Secondo progetto di di8Ìncagliamento. 

In seguito alla sopra indicata decisione la compagnia Frais- 
sinet, avendo ricomprato dagli assicuratori il Taurus^ incari- , 
cava a sua volta il proprio direttore di procedere a nuovi ten- 
tativi pel salvamento di detta nave. 

Assai più difficile della prima era naturalmente questa 
volta la missione del signor d'Allest. Le condizioni del Taun^s 
erano infatti assai critiche. Pieno d'acqua da poppa a prua, toc- 
cava quasi per tutta la sua lunghezza, eccetto per pochi metri 
alle estremità; aveva un'immersione di m. 3,50 a prua e di 
m. 6,50 a poppa ed un'inclinazione di 5° a sinistra; il ponte 
dello spardeck era immerso più di m. 1,50 a traverso della 
cala poppiera; la cala n. 1 era sfondata e s'ignoravano la po- 
sizione e l'importanza delle sue falle; quella n. 3 aveva due 
squarci, in uno dei quali, delle dimensioni di m. 2 X 3, pene- 
trava profondamente un enorme masso di roccia; quella 
n. 4 finalmente presentava anch'essa parecchie vie d'acqua. 
Soltanto la cala n. 2 e la camera della macchina si ritenevano 
quasi intatte, essendo state inondate dall'acqua proveniente 
dallo spardeck. 

Visto che in tali condizioni l'unico partito che presentasse 
probabilità di riuscita era quello di sollevare il bastimento per 
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liberarlo dagli ostacoli che lo tenevano inchiodato al fondo 
e che impedivano Totturazione delle falle dall'interno; tenuto 
d'altra parte conto degli inconvenienti dianzi esperimentati che 
presentano per tale scopo le tartane, i pontoni e simili galleg- 
gianti, il signor d*Àllest decise di costrurre appositi galleg- 
gianti di forma tale che ne rendesse facili il rimorchio, la 
manovra e T immersione ed i quali presentassero inoltre la 
necessaria sicurezza in caso di cattivo tempo. 

I galleggianti all'uopo ideati dal signor d*Allest (figure 2 
e 3) sono di lamiera, di forma cilindrica colle estremità co- 
niche. Tali galleggianti presentano i seguenti vantaggi: 

P Grande resistenza allo schiacciamento ed alla torsione; 

2p Facilità di manovra e di rimorchio ; 

3^ Facilità di farli girare attorno al loro centro di figura 
quando pieni d'acqua per disporli nella posizione più conve- 
niente. 

Ciascun galleggiante è diviso in quattro parti sensibil- 
mente uguali, mediante le corone EFG dì lamiera molto 
spessa, destinate al passaggio delle catene che lo collegano alla 
nave (figure 2 e 3). Gli sforzi che queste corone devono soppor- 
tare sono distribuiti sul corpo del galleggiante per mezzo dei 
diaframmi Afe dei supporti K. Un rivestimento di legno tenuto 
a posto da cerchi difende la cassa cilindrica di ciascun galleg- 
giante dagli urti esterni. Come risulta dalle figure il galleg- 
giante può a volontà facilmente allungarsi od accorciarsi col- 
l'aumentare o diminuire il numero degli elementi cilindrici 
dei quali è composto. Ciascun galleggiante è munito alle sue 
estremità di maniglie fisse R che servono a manovrarlo e di 
altre smontabili R destinate al rimorchio. 

Per riempiere detti galleggianti si sarebbe potuto far uso 
d'una presa d'acqua e d'uno scarico d'aria, e, per vuotarli, d'una 
pompa; tenuto conto però che la pompa si sarebbe dovuta si- 
stemare sopra un galleggiante apposito a causa dell'eccessiva 
altezza dei galleggianti, quando affondati, dalla coperta; consi- 
derando inoltre che le prese e gli scarichi avrebbero funzionato 
male in un galleggiante soggetto a girare facilmente, il signor 
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d'AUest decise di far uso delFaria rarefatta per riempirli e di 
quella compressa per vuotarli. 

A tale scopo il cono D (fig. 2) di ciascun galleggiante porta 
all'estremità una valvola m, la quale da una parte è in comu- 
nicazione con un tubo n, che sbocca nella parte superiore del 
galleggiante; dall'altra con un tubo di caoutchouc, p, il quale 
va al compressore d*aria situato sul ponte della nave. L'altro 
cono C porta pure una valvola o, la quale comunica coi due 
tubi q e s dì caoutchouc, dei quali uno è in comunicazione col 
mare, l'altro col fondo del galleggiante. 

In queste condizioni, se per mezzo della pompa ad aria 
sistemata sul ponte della nave si aspira l'aria nel tubop» l'acqua 
del mare per mezzo del tubo q si precipiterà nell'apparecchio 
riempiendolo ; se al contrario colla stessa pompa, e per mezzo 
dello stesso tubop, si comprime l'aria nell'apparecchio, l'acqua 
che vi si trova ne uscirà per mezzo dei tubi s e q. Natural- 
mente perchè ciò avvenga occorrerà che l'aria compressa abbia 
una pressione corrispondente a quella della colonna d'acqua 
che gravita sulla generatrice inferiore del galleggiante. 

Il riempimento ed il vuotamente dell'apparecchio si pos- 
sono quindi effettuare gradualmente e lentamente quanto si 
vuole. Occorrendo si può anche ottenere un'azione più energica 
da un lato che dall'altro. 

Le valvole essendo sistemate alle estremità dei coni Ce D 
saranno sempre accessibili ; il tubo flessibile s, essendo caricato 
da un peso, si troverà sempre sul fondo del galleggiante in 
tutte le posizioni che questo potesse prendere, talché il suo 
vuotamente potrà essere sempre completo; finalmente il tubo n 
di presa e di scarico dell'aria potrà essere rigido senza incon- 
venienti perchè, anche quando il galleggiante è completamente 
immerso, rimane alla sua parte superiore una camera d'aria, 
il cui volume rappresenta precisamente lo spostamento del 
galleggiante stesso. Questo potrà quindi inclinarsi d'un quarto 
di giro senza correre il pericolo che il detto tubo sia coperto 
dall'acqua. Per maggior sicurezza si potrebbe del resto rendere 
questo tubo perfettamente flessibile fissando alla sua estremità 
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libera un piccolo galleggiante, il quale servirebbe a mantenerne 
Torificio sempre al disopra deiracqua. 

Ecco ora in qual modo il signor d'Allest determinò il di- 
slocamento e le dimensioni di ciascun galleggiante. 

Il Taurus immerge sul luogo dell'investimento m. 3,50 
a prua e m. 6,50 a poppa. Se detta nave galleggiasse, col re- 
siduo carico che contiene immergerebbe m. 2,60 a prua e m. 3,80 
a poppa, e con tale pescagione la cala n. 1, che è in libera co- 
municazione col mare e quella n. 2, che si riempì per infiltra- 
zione a traverso le paratie stagne, conterrebbero complessiva- 
mente 246 tonnellate d'acqua. Se dunque i due galleggianti 
avranno complessivamente una forza ascensionale di 246 ton- 
nellate il bastimento si solleverà di prua di m. 3,50 — 2,60 
=z m. 0,69, quantità ceiix) sufficiente per renderlo libero. La 
forza ascensionale dei galleggianti fu fissata, in base a queste 
considerazioni, e per tener conto della perdita derivante dalla 
loro parziale emersione nel sollevarsi, a 270 tonnellate. Il loro 
diametro fu poi fissato a m. 3,20, tenuto conto della profondità 
dell'acqua che nel punto nel quale essi dovevano agire era di 
m. 3,60 circa. 

Le dimensioni dei materiali destinati alla costruzione di 
detti galleggianti furono poi fissate col calcolo tenuto conto 
delle seguenti considerazioni : 

P II galleggiante quando è completamente immerso è 
soggetto ad una pressione uniforme dal basso all'alto uguale 
alla spinta che subisce dall'acqua; questa pressione determina 
due reazioni in direzione opposta sulle catene che collegano 
il galleggiante alla nave, reazioni che sono uguali alla spinta 
totale diminuita dal peso di ciascun galleggiante sul quale ten- 
dono a produrre un effetto di flessione ; 

2^ La tendenza allo schiacciamento dovuta ugualmente 
alla spinta dell'acqua non può produrre alcun efietto dannoso 
sul galleggiante, visto che quando questo è vuoto, a causa del- 
l'adottato sistema di vuotamente ad aria compressa, la pres- 
sione interna dell'aria è necessariamente uguale a quella 
esterna dell'acqua; 
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3° Lo sforzo di compressione esercitato su ciascuno dei 
collari attorno ai quali passano le catene è uguale a g, es- 
sendo P la reazione della catena, ed è ripartito sulFarco ab- 
bracciato dalla catena stessa. 

Determinate le dimensioni dei galleggianti e dei materiali 
da adoperarsi per la loro costruzione, il signor d'Àllest ne 
studiò anche la stabilità longitudinale durante il caricamento. 
Ci limiteremo ad accennare brevemente a questo studio ripor- 
tando le conclusioni che egli ne dedusse. 

I galleggianti quando sono vuoti hanno una grande sta- 
bilità longitudinale ed il loro metacentro è molto elevato, ma 
non è più cosi quando si riempiono d'acqua. 

Suppongasi infatti che uno di detti galleggianti trovan- 
dosi in posizione orizzontale e contenendo una data quantità 
d'acqua prenda, per una causa esterna qualsiasi, una data in- 
clinazione; evidentemente il livello interno prenderà una di- 
rezione parallela alla nuova linea di galleggiamento, talché 
il centro di carena nonché quello di gravità si sposteranno 
verso l'estremità maggiormente immersa. Ora, il signor d'AUest 
dimostra analiticamente che in tali condizioni, continuando a 
riempire il galleggiante, la coppia di raddrizzamento diventerà 
rapidamente negativa, talché questo s'inclinerà sempre più e 
finirà per disporsi verticalmente. 

Ciò non poteva però dar luogo ad inconvenienti nel caso 
speciale del Taurus, giacché, a causa della debole profondità 
dell'acqua in vicinanza della sua prua, il galleggiante nell' in- 
clinarsi avrebbe subito trovato un punto del fondo sul quale 
si sarebbe appoggiato fino a completa immersione. Nel caso 
poi d'un fondo maggiore, nel quale si potrebbero, per la consi- 
derata mancanza di stabilità, verificare avarie ed inconvenienti 
di manovra che é facile immaginare, il signor d'Allest sugge- 
risce di costrurre verso le estremità di ciascun galleggiante due 
paratie stagne situate in modo tale che il dislocamento totale 
dei volumi compresi fra di esse e le estremità coniche rappre- 
senti esattamente il peso del galleggiante stesso; e dimostra che 
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lasciando sempre vuoti questi spazi il galleggiante al momento 
d'affondare sarà perfettamente orizzontale. 

Per fare il vuoto ed alternativamente comprimere l'aria 
nei galleggianti, il signor d*Allest si servi degli apparecchi 
Burckhardt e Weiss, i quali soddisfano perfettamente a tale 
doppio scopo. 

La pompa ad aria in questi apparecchi è sistemata in pro- 
lungamento di un cilindro a vapore verticale (fig. 4) : la distri- 
buzione si fa per mezzo d*un tiratoio a conchiglia come in una 
macchina a vapore, colla differenza che l'eccentrico che co- 
manda il tiratoio invece di essere in avanzo è in ritardo da 90* 
a 100® sulla manovella. 

L'aspirazione dell'aria in tali pompe si fa dall'orifizio di 
scappamento A, mentre la compressione si fa per mezzo degli 
orifizi B, dalla quale disposizione deriva che l'aria compressa 
passa sul dorso del tiratoio il quale rimane così ben aderente 
sul suo seggio. 

Per ovviare all' inconveniente degli spazi morti che .pre- 
senterebbero i condotti degli orifizi, i quali nuocerebbero molto 
al rendimento dell'apparecchio, gli inventori adottarono il se- 
guente ingegnoso artificio. Un piccolo condotto praticato nel 
tiratoio mette in comunicazione gli spazi morti ai due lati 
del pistone quando il tiratoio stesso è a metà della sua corsa. 
Le cose sono combinate in modo tale che questo condotto sia 
già chiuso quando quelli d'aspirazione dell'aria aprendosi 
fanno comunicare una delle facce del pistone coll'aria com- 
pressa, l'altra coll'aspirazione. Ne risulta che quando il pistone 
è all'estremità della sua corsa l'aria compressa che rimaneva 
nello spazio morto dal lato della compressione passa sull'altra 
faccia del pistone, ossia su quella verso la quale sta per co- 
minciare la compressione; la pressione in tale spazio morto 
diminuisce e vi si stabilisce sensibilmente l'equilibrio colla 
pressione atmosferica al momento in cui l'aspirazione sta 
per cominciare. 

Tale disposizione permette di avere con un solo tiratoio 
un apparecchio atto a fare il moto ed a comprimere l'aria. 
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Per produrre il vuoto nei galleggianti bastava metterli in co- 
municazione colla tubulatura A per riempirli diaria compressa 
col condotto B. 

Il trasporto del materiale da Marsiglia al capo Suvero fu 
eseguito per mezzo del piroscafo Pélion della stessa compa- 
gnia Fraissinet. I galleggianti furono da detto piroscafo presi 
al rimorchio nel modo seguente: 

Sulle quattro maniglie da rimorchio del primo galleg- 
giante (figure 5 e 6) furono fissati altrettanti cavi di fil di ferro i 
quali si riunivano sopra un grosso maniglione; su questo erano 
dati volta i cavi da rimorchio, ossia un gherlino di 280 mm. 
di circonferenza ed un doppio cavo pianò di 150 mm., entrambi 
della lunghezza di 180 metri. Detti cavi erano all'altra estre- 
mità dati volta sulla poppa del Pélion. Il secondo galleggiante 
era collegato al primo per mezzo di analoghe patte d'oca Jn 
cavo di fil di ferro e di un gherlino di 280 mm. dì circonfe- 
renza e della lunghezza di 120 metri. 

Durante il viaggio, quantunque i galleggianti si portassero 
in modo soddisfacente sollevandosi assai bene sull'onda, pure 
quello di poppa strappò il cavo da rimorchio. Ricuperatolo si 
constatò che si era rotta la patta d'oca in fil di ferro. Questa 
si sostituì allora con gherlini di catena di 28 mm. fissati diret- 
tamente sulle manìglie dì rimorchio. Dopo tale sostituzione la 
traversata si compiè senza inconvenienti. 

Il Pélion giungeva il 19 maggio a capo Suvero colla ve- 
locità di miglia 8, la macchina sviluppando 180 cavalli indi- 
cati più della forza corrispondente a tale velocità. 

Introducendo questi valori e quello relativo alla sezione 
maestra dei galleggianti nella nota formola: 



-^V"^ 



si ha pel coefiScente di resistenza m variabile colla forma del 
galleggiante il valore w=r2,08. 

Pel trasbordo dal Pélion sul Taurus dei materiali tutti, 
fra i quali erano comprese due locomobili con pompe centri- 
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fughe capaci di 250 tonnellate l'ora ed una terza collegata di- 
rettamente ad una macchina a vapore, si fece uso dei due gal- 
leggianti solidamente riuniti Tuno all'altro e coperti da un 
tavolato in modo da formare una grande zattera capace dì 
trasportare più di 200 tonnellate con debole immersione. 



SiatemaBione delle macchine sul cTaunu» e prime operasioiiL 

Le due grandi locomobili furono stabilite Tuna sopra la 
cala n. 2, l'altra su quella n. 3. La pompa ad azione diretta 
fu sistemata nello spardeck e disposta in modo da vuotare il 
compartimento della macchina. Tutte le dette macchine fu- 
rono messe in comunicazione colla tubulatura dei verricelli a 
vapore e quindi colla caldaia ausiliaria allo scopo di farle 
agire ad acqua salata, cosa naturalmente impossibile colle 
locomobili. 

I galleggianti furono quindi accostati al bordo, sistemati 
nel modo rappresentato dalle figure 7 e 8 e per mezzo dei com- 
pressori fatti affondare al punto stabilito. 

Ciò fatto, si cominciò a vuotare la camera della macchina 
ed appena scoperte le griglie si accesero le grandi caldaie 
disponendo la macchina motrice in modo da aspirare dalla 
cala per mezzo delle pompe di circolazione. Ottenuta la pres- 
sione si provò a mettere in moto, ma la macchina, fatto un 
quarto di giro, si fermò bruscamente. 

Dopo inutili tentativi si constatò che una punta di scoglio 
si trovava impegnata fra due ali dell'elica. Fortunatamente si 
riuscì a liberarla e la macchina potè agire senza difficoltà e 
pompare cosi l'acqua che giungeva in gran quantità a traverso 
le paratie stagne e dal tunnel dell'elica. 

Messe quindi in' azione tutte le pompe, dopo aver siste- 
mato quella ad azione diretta sulla cala n. 4, si constatò che 
la cala n. 2 si vuotava facilmente, ma che quelle n. 3 e4 erano 
in libera comunicazione col mare. Se ne conchiuse che prima 
dì sollevare la prua per mezzo dei galleggianti era necessario 
rendere stagne dette due cale. 
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La cala n. 4, la quale aveva due vie d'acqua non acces- 
sibili dall'esterno, si potè facilmente riparare dai palombari me- 
diante lastre di caoutchouc messe dairinterno e quindi vuotare 
dopo avere rinforzato la paratia stagna prodiera, la quale minac- 
ciava di cedere. 

Grandi difficoltà presentava invece la riparazione della 
cala n. 3 a causa d*una grossa punta di roccia che era pene- 
trata nel suo interno. In considerazione di tale difficoltà e visto 
che mediante i galleggianti il bastimento poteva galleggiare 
anche colle cale n. 1 e 3 pieno d'acqua, il signor d'Allest pro- 
gettò di liberare il Taurus dal luogo dell' investimento senza 
riparare dette due cale. Prima però di attuare simile progetto 
credette conveniente studiare quale fosse la stabilità della nave 
senza carico e colle dette due cale piene, essendo a temersi 
che in tali condizioni potesse facilmente capovolgersi appena 
a galla. 

Noi ci limiteremo, come abbiamo già fatto per quello sui 
galleggianti, a riportare le conclusioni di questo studio molto 
importante non solo nel caso del Tawi^us, ma anche per tutte 
quelle navi che avessero dell'acqua nelle cale, come pure per 
quelle che fossero destinate al trasporto del petrolio. 

Colle cale n. 1 e 3 in libera comunicazione col mare e con 
un'altezza d'acqua di m. 0,700 nelle cale n. 2 e 4 e di 0,875 
nella camera della macchina ed in quella delle caldaie lo spo- 
stamento del Taurus a galla sarebbe stato di tonn. 2851 con 
un' immersione di m. 4,40 a prua e 5,35 a poppa. 

Il signor d'AUest dimostra che in queste condizioni il mo- 
mento di stabilità del Taurus nel galleggiamento dritto sarebbe 
stato negativo, il bastimento quindi instabile. 

Da ciò non derivava però la conseguenza che detta nave 
dovesse necessariamente capovolgersi, se non puntellata, giac- 
che un bastimento nelle condizioni del Taurus può non essere 
stabile nella posizione dritta ed esserlo invece per una data 
inclinazione. 

Avendo infatti il signor d'Allest calcolato il braccio di 
leva di stabilità del Taurus nelle descritte condizioni pei vari 
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angoli d' inclinazione, trovò che sotto l'angolo di 11" 24' detta 
nave era stabile ed il suo braccio di leva di stabilità era di 
m. 0,220. 

Disgraziatamente però, a causa della distribuzione dei pesi 
a bordo, il bastimento tendeva ad inclinarsi a dritta; ora es* 
sondo Taspirazione della pompa di circolazione, la sola abba- 
stanza potente da mantenere vuoto il compartimento della 
macchina, situata a sinistra, ne derivava che lasciando pren- 
dere al bastimento T inclinazione richiesta per la sua stabilità 
l'indicata aspirazione si sarebbe immediatamente scoperta, tal- 
ché l'acqua contenuta nella camera della macchina ed in quella 
delle caldaie avrebbe dovuto aumentare notevolmente prima 
di raggiungerla nuovamente. Lo stesso inconveniente si sa- 
rebbe verificato anche per le cale nelle quali i tubi d'aspira- 
zione delle pompe non fosvsero situati dal lato dell'inclina- 
zione. 

Ne sarebbe risultato che il bastimento contenendo una 
maggiore quantità d'acqua avrebbe acquistato un'inclinazione 
assai maggiore di quella per la quale era stabile e avrebbe 
quindi potuto trovarsi ben presto in pericolo. 

In seguito a ciò il signor d'Allest prese a studiare quali 
sarebbero state le condizioni di stabilità nel caso si vuotasse 
la cala n. 3, nel qual caso si sarebbe soppressa anche l'acqua 
che arrivava nella macchina dal tunnel e dalla paratia stagna 
e sarebbe quindi pure stato possibile asciugare completamente 
la camera delle caldaie, impiegando il piccolo cavallo che aspi- 
rava a maggiore profondità della pompa di circolazione. 

Da questo studio il signor d'Allest venne nella conclu- 
sione che vuotando la cala n. 3 e lasciando soltanto la prua 
piena d'acqua, il bastimento sarebbe stabile, e il braccio di leva 
di stabilità tale da oflFrire completa sicurezza anche con grosso 
mare. 

Lo studio sulla stabilità del Taurua, del quale abbiamo 
esposto sopra le conclusioni, dimostrava chiaramente che non 
era prudente far galleggiare e muovere detta nave senza aver 
prima vuotata la cala n. 3. 
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Per otturare la falla di questa cala, la quale aveva una 
larghezza di oltre tre metri per una lunghezza di quattro e la 
quale era inaccessibile dairesterno, era necessario asportare 
anzitutto demolire la roccia che vi si trovava impegnata. 
Dopo avere inutilmente tentato di smuoverla, si provò a demo- 
lirla colla dinamite. Sulle prime questo lavoro di demolizione 
procedette assai bene, ma dopo aver fatto saltare cinque o sei 
metri cubi di roccia, questa diventò talmente dura da riuscire 
inattaccabile dalla barra da minatore. Visto ciò e non poten* 
dosi, d'altra parte, per ragioni di sicurezza troppo evidenti, 
adoperare forti cariche, si dovette rinunciare a demolire questa 
massa rocciosa, e si venne nella decisione di sollevare e far 
quindi rinculare di alcuni metri il bastimento per smascherare 
la sua profonda ferita, ciò, malgrado il pericolo dimostrato dal 
calcolo, di smuoverlo nelle condizioni d* instabilità nelle quali 
si trovava. 

In seguito a tale decisione, il 5 giugno si misero in azione 
tutte le pompe per vuotare le cale n. 2 e 4, e si fecero nello 
stesso tempo agire i compressori per vuotare i galleggianti. 

Tutto procedette regolarmente. Venute in forza le catene 
dei galleggianti, il bastimento si sollevò a poco a poco e dopo 
due ore circa di lavoro galleggiava del tutto e rinculava 
di sette ad otto metri obbedendo all'azione delle catene di 
poppa. 

Dopo aver assicurato il bastimento perchè non andasse a 
scadere in acque troppo profonde, si procedette alla visita della 
carena e si potè constatare che la chiglia non toccava in nessun 
punto. Il bastimento aveva una inclinazione di 9^ a sinistra e 
si appoggiava sopra un'enorme pila di sacchi di calce e di altre 
merci avariate che erano state gettate in mare nei primi giorni 
dell' investimento. Un'altra pila simile si trovava pure al lato 
dritto talché il bastimento sarebbe stato ugualmente sostenuto 
anche se si fosse inclinato da questo lato. La via d'acqua in 
corrispondenza della cala n. 3 era accessibile dall'esterno e si 
poteva quindi lavorare senz'altro ad otturarla. 

Per otturare l'enorme falla di detta cala il signor d'Ai- 
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Iesi decise di costrurre uQ*armatura composta di rarie lamiere 
carrate secondo le linee della carena in corrispondenza di tale 
falla e di assicurarla al bordo per mezzo di bolloni, renden- 
dola poi stagna ali* intomo per mezzo di cemento; il tutto nel 
modo rappresentato dalle figure 9 e 10. 

Tale armatura fu costrutta di sei lamiere di m. IX^ 
riunite con perni. In vari punti, verso V interno, sporgevano da 
tali lamiere degli occhi destinati a ricevere i bolloni a scappa- 
mento B, i quali, all'estremità superiore, si serravano su cer- 
niere e traversoni appoggiati sugli orli deirapertura. 

Messa al posto tale armatura, si disposero lungo tutto il 
suo orlo, e si forzarono a colpi di mazza, dei cunei di legno 
dopo aver messo fra di essi della stoppa insieme ad un miscu- 
glio di grasso e carbone in polvere. 

Non rimaneva più che a colare il cemento, quando il tempo, 
il quale erasi mantenuto bello fino a quel punto, diventò im- 
provvisamente minaccioso. Il 6 giugno il vento si stabilì al S.O. 
sollevando grosso mare. Verso sera il Taurus, che galleggiava 
del tutto, sollevato dal mare rinculò bruscamente richiamato 
dagli ormeggi di poppa. In questo movimento il galleggiante 
di sinistra incontrò l'ostacolo che si trovava, come sopra è detto, 
fuori bordo da quel lato. Ne avvenne naturalmente che, scorso 
questo galleggiante verso prua, si scappellò la catena prodiera, 
i due galleggianti si sollevarono bruscamente, la catena si 
ruppe e la prua ricadde. Immediatamente si liberò dalle catene 
il galleggiante di dritta, mandandolo ad ancorare al largo e si 
affondò quello di sinistra che era rimasto impegnato colla ca- 
tena poppiera. 

Il mattino seguente si constatò che i galleggianti avevano 
ugualmente compiuto il loro ufficio giacché il bastimento non 
toccava in nessun punto. La prua, non più sostenuta da detti gal- 
leggianti, era bensì ricaduta, ma era rimasta ugualmente libera 
essendo il bastimento nel suo movimento retrogrado scaduto 
in maggior profondità d'acqua. Si constatò pure che il bastimento 
continuava ad appoggiarsi fortemente coH'anca di sinistra con- 
tro i materiali gettati fuori bordo, avendo sempre dall'altro lato 
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un eventuale simile appoggio pel caso venisse a cambiare il 
senso della sua inclinazione. 

Ma il cattivo tempo continuava. L' 8 giugno il vento d'est 
che soffiava con violenza raddrizzò il bastimento che, respinti 
in questo movimento i materiali, contro i quali si appoggiava, 
incontrò uno scoglio, dal quale venne sfondato in corrispon- 
denza della cala n. 4, che immediatamente fu piena d'acqua. 
Si lasciò allora riempire anche la cala n. 2 e bentosto il basti- 
mento, che fu nuovamente tutto allagato, ad eccezione del com- 
partimento della macchina, riprese presso a poco il posto pri- 
mitivo e rimase immobile, flagellato da poppa dal grosso mare 
da S.O. 

Continuando sempre il cattivo tempo, che impediva qual- 
siasi lavoro esterno, si impiegarono i giorni successivi ad ottu- 
rare dall'interno la nuova falla della cala n. 4 ed a rinforzare 
l'armatura della cala n. 3. 

Il mattino del 17 giugno il signor d'Allest, ingannatp dalle 
apparenze del cielo, si decise a pompare dappertutto e partire. 
Vuotate rapidamente le cale, alle dieci il bastimento galleg- 
giava, e già si ricominciavano a mettere in forza le catene di 
poppa, quando il vento ed il mare aumentarono nuovamente e 
rapidamente di violenza. Lo ancore mal tenute cederono ob- 
bligando così a sospendere il lavoro per distenderle più al 
largo. Ma anche questo lavoro era ben presto reso impossibile 
dallo stato del mare che andava sempre aumentando di vio- 
lenza. Il bastimento tangheggiava e rollava tallonando forte- 
mente in corrispondenza della camera della macchina. 

In tali condizioni era troppo tardi per aflfondare nuova- 
mente il bastimento; bisognava assolutamente partire sotto pena 
di vederlo, da un momento all'altro, rompersi sugli scogli. Messi 
perciò in forza gli ormeggi di poppa, si mise la macchina in 
moto, e fortunatamente il bastimento cominciò a rinculare. Ta- 
■gliati allora a colpi d'ascia tutti gli ormeggi ed abbandonate 
le ancore, il Taurus si allontanò felicemente dalla costa che 
poco mancò non fosse testimone della sua perdita. 

Appena al largo, il Taurus si diresse verso Porto Venere, 
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dove il signor d'Allest contava ultimarne la riparazione. Il 
bastimento, quantunque sbandato di 10^ sulla dritta, navigava 
bene; soltanto dovette abbandonare le imbarcazioni che aveva 
a rimorchio di fianco, le quali correvano rischio di rompersi 
contro il bordo. 

Per eccesso di prudenza, invece di far rotta diretta per 
Porto Venere, il Taurt^s prese a costeggiare il golfo di Santa 
Eufemia, tenendosi a due miglia da terra, quando a metà strada, 
fra capo Suvero e Santa Eufemia, incagliava nuovamente sopra 
un banco di sabbia non indicato sulle carte. 

Per colmo di disgrazia T investimento avveniva precisa- 
mente in corrispondenza della cala n. 3, talché la lamiera che 
aveva servito ad otturarne la falla, la quale era sporgente, 
toccava per la prima. Dopo molti tentativi fatti colla macchina, 
finalmente si riuscì a disincagliare il bastimento, ma era ormai 
troppo tardi. 

La detta lamiera essendosi smossa ed essendosi frantumato 
il cemento che le serviva di calafataggio, Tacqua invadeva la 
cala n. 3, e, la pompa non riuscendo più a vincerla, si riempiva 
anche la n. 4, mentre aumentava rapidamente, in ragione di 
V ogni cinque minuti, 1* inclinazione della nave. La situazione 
f^ra delle più critiche, non avendosi neppure un* imbarcazione 
pei sessanta uomini che si trovavano a bordo, mentre era im- 
minente il pericolo d'affondare o di capovolgersi. Non rimaneva 
più che una risorsa, quella d*andare alla costa, se pure si era 
ancora a tempo. Il Taun^ dirigeva quindi per Santa Eufemia 
ed arrivava appena a tempo ad investire sulla spiaggia air im- 
brunire. Durante la notte il bastimento si affondò sempre più 
nella sabbia, l'acqua invadeva lo spardeck e la macchina 
e tutte le pompe riunite, le quali aspiravano non meno di 
1000 tonnellate l'ora, non riuscivano neppure a ritardare tale 
invasione. 
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Tempesta a Santa Eufemia. — - Secondo diaincagliamento 
e arrivo a Porto Venere. 

Appena il tempo si fu un po' calmato, si fece una nuova 
visita del bastimento, dalla quale risultò ch*esso erasi affondato 
nella sabbia più di due metri, talché nessuna delle vie d*acqua 
era più accessibile dall'esterno e che le cale erano invase 
dalla sabbia, la quale penetrava dalle più piccole fessure rin- 
novandosi appena si cercava di estrarla. La situazione era 
quindi assai peggiore che al capo Suvero, anche perchè non 
si avevano più i galleggianti. 

In tali condizioni, il signor d^ÀUest, prima di prendere 
Testremo partito di demolire il bastimento sul posto, demoli- 
zione che sopra una spiaggia desetrta ed esposta al vento ed al 
mare da S.(5. sarebbe riuscita lunga, difficile e poco rimunera- 
trice, ideò un nuovo progetto, Tunico forse possibile per sal- 
vare il bastimento. 

Visto che durante il precedente investimento la cala n. 3 
era la sola che aveva sopportato tutto lo sforzo, quindi la sola 
che aveva subito avarie, egli pensò che probabilmente soltanto 
da questa cala era provenuta l'acqua che, passando a traverso 
lo spardeck, aveva invaso tutto il bastimento. Ammessa tale ipo- 
tesi, era evidente che chiudendo ermeticamente il boccaporto 
di comunicazione fra detta cala e lo spardeck, si sarebbe ot- 
tenuto di vuotare tutti gli altri compartimenti e di far quindi 
galleggiare nuovamente il bastimento. 

È vero che in tali condizioni il Taurus si sarebbe trovato 
con due cale piene, ossia instabile; ma a ciò si poteva facilmente 
rimediare immergendo la poppa fino a che la cala n. 3 fosse 
esattamente piena. Questa cala avrebbe adempiuto in tal guisa 
l'ufficio di zavorra d'acqua, diventando cosi un elemento di 
stabilità. 

Questa soluzione, che sarebbe stato impossibile adottare al 
capo Suvero dove era assolutamente necessario alleggerire il 
bastimento per disincagliarlo, poteva facilmente applicarsi a 
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Santa Eufemia dove a causa del fondo sabbioso il Taurus si 
affondava sempre più, e dove, vuotandolo dell'acqua che conte- 
neva negli altri compartimenti, si sarebbe sempre rialzato ab- 
bastanza per galleggiare. 

Questo partito era però molto pericoloso a causa della 
forte pressione che avrebbero dovuto sopportare le paratie* 
stagne. Infatti, oltre alla difficoltà di vincere le perdite che si 
sarebbero certamente verificate da dette paratie ed ali* infuori 
del pericolo che qualche pompa potesse essere inutilizzata, vi 
era da temere seriamente che durante la navigazione venisse 
meno qualche paratia od anche il ponte dello spardeck, il che 
avrebbe portato l'inevitabile conseguenza della perdita del ba- 
stimento e forse del suo personale. Ad onta di tali pericoli fu 
deciso di attuare questo progetto fuori del quale non vi era 
speranza di salvezza pel Taurus. 

Il signor d'AlIest, nella sua relazione, determina analiti- 
camente quale sarebbe stata la stabilità del Taurus nelle ci- 
tate condizioni, ossia colla cala n. 3 in comunicazione col mare 
e con un'immersione a poppa tale che detta cala fosse piena 
fino al ponte dello spardeck che la limitava superiormente. Egli 
osserva anzitutto che in tali condizioni la stabilità non sarebbe 
stata identica a quella che il Taurus avrebbe avuto nel caso 
d'una ordinaria zavorra d'acqua. Infatti, supposto che per una 
forza esterna qualsiasi detta nave s' inclinasse d'un dato angolo, 
il livello dell'acqua nella cala n. 3 tenderebbe a disporsi para- 
lellamente alla nuova linea di galleggiamento e per la presenza 
del ponte dello spardeck si produrrebbe in detta cala soltanto 
un vuoto di forma prismatica dal lato opposto a quello dell'in- 
clinazione derivandone diminuzione di peso ed insieme lo spo- 
stamento, non solo del centro di carena, ma anche di quello 
di gravità. 

Ciò premesso e tenuto conto: 

r che occorreva un'immersione di m. 4,20 a prua e 
di m. 5,80 a poppa, perchè la cala n. 3, in libera comunica- 
zione col mare, fosse esattamente piena; 

2^ che la cala n. 4 poteva supporsi completamente secca. 
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essendo destinata a ricevere la zavorra di pietre che si doveva 
imbarcare per ottenere la necessaria immersione a poppa; 

3^ che la cala n. 2si sarebbe pure potuta mantenere com- 
pletamente asciutta per mezzo del piccolo cavallo della macchina 
mettendola in comunicazione col compartimento delle caldaie ; 

il signor d'Allest calcolò che in tali condizioni il bastimento 
sarebbe stato stabile ed il suo braccio di leva di stabilità tale da 
offrire completa sicurezza. 

Per chiudere il boccaporto della cala n. 3 furono sopra 
di esso sistemati due strati di travi incrociate tenute a posto 
da un gran numero di puntelli, i quali si appoggiavano contro 
il ponte superiore (flg. 11). Tali travi furono coperte da uno 
spesso strato di cemento dopo averle accuratamente calafatate. 

Ultimato appena questo lavoro, il tempo, che aveva dato al 
Taurus due giorni di tregua, si guastò nuovamente ; nella notte 
dal 21 al 22 giugno il vento dalPK girò al S.O., soffiando 
con violenza e sollevando grosso mare. Malgrado che un'an- 
cora di posta fosse stata distesa a S.O. per tenere la poppa 
dritta al mare, il bastimento si traversò rapidamente tangheg- 
giando, quantunque toccasse dappertutto ed affondandosi sem- 
pre più nella sabbia. Bentosto lo spardech fu tutto pieno d*acqua 
emergendo appena il ponte superiore. La cambusa e la seconda 
classe furono inondate, le provviste distrutte dal mare; le onde 
invasero il ponte, rovinando tutto ciò che si opponeva al loro 
passaggio. Dopo poche ore la prua cominciò ad affondarsi a 
poco a poco, mentre la poppa si alzava leggermente e si con- 
statò, con dolorosa sorpresa, che le caldaie principali comincia- 
vano a sollevarsi. Probabilmente il bastimento posava col suo 
centro sopra un'enorme roccia e le sue estremità sospese sulla 
sabbia cominciavano ad inflettersi. Insieme alle caldaie si sol- 
levò anche il fumaiolo, si ruppero i tubi di comunicazione fra 
le caldaie e la macchina e si piegarono le paratie della mac- 
china stessa, la quale rollava e tangheggiava. La situazione 
era disperata; operai e marinai, rifugiatisi sul palco di comando, 
si aspettavano di vedere da un momento all'altro il bastimento 
rompersi in due. 
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Fortunatamente durante la notte il vento si calmò ed il 
giorno successivo il tempo si ristabilì. 

Collocata immediatamente una pompa sul ponte, essendo 
quelle dello spardeck coperte d'acqua, si constatò con sorpresa 
che lo spardeck si vuotava. Prosciugato il compartimento della 
macchina si potè constatare che il piano del bastimento sotto le 
caldaie, quantunque non sfondato, si era sollevato più di 30 cen- 
timetri, che i paramezzali erano rotti, le caldaie fuori dalle 
loro basi, la cassa a fumo smossa, la tubulatura sconnessa, i 
puntali abbattuti, ecc. 

Senza perder tempo si riparò alla meglio la tubulatura e 
si sostituirono con caviglie e tappi di legno messi a forza e pun- 
tellati i rubinetti d*estrazione e quelli di livello. Nello stesso 
tempo si vuotò in parte la cala n. 4 gettandovi il cemento ava- 
riato e tutti i pesi inutili. Si portò a poppa tutto ciò che èra 
nello spardeck e si terminò di completare il carico occorrente 
a poppa per ottenere la voluta immersione con pietre da co- 
struzione acquistate a Santa Eufemia, le quali furono accumu- 
late nella cala n. 4. 

Accese quindi le caldaie e messa in azione, non senza pena, 
la macchina, si fecero agire tutte le pompe. Il bastimento si 
raddrizzò, la poppa cominciò ad immergersi. Le paratie stagne 
della cala n. 3 ed il ponte dello spardeck perdevano molto ; in 
macchina cadeva una vera pioggia d'acqua proveniente dalla 
paratia; ma finalmente il bastimento galleggiò. Il 26, alla 4 del 
mattino, il Taurus fece rotta per Porto Venere colle cale 
nelle condizioni rappresentate dalla fig. 12, e fu colà ricevuto 
festosamente dalla popolazione. 

La posizione del Taurus era però tuttora molto critica, 
giacche, se una volta al largo una delle paratie stagne avesse 
ceduto, il bastimento si sarebbe affondato inevitabilmente e 
ben pochi dei 60 uomini che aveva a bordo si sarebbero po- 
tuti salvare. 

Non potendo per ragioni sanitarie approdare a Messina, ed 
essendo d'altra parte il bacino di Napoli troppo piccolo pel 
Taurus, il signor d'Àllest si decise a riparare alla meglio il 
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bastimento a Porto Venere e di proseguire quindi costeggiando 
il viaggio fino a Marsiglia. 

Dalla visita passata esternamente dai palombari risultò 
che la lamiera colla quale a capo Suvero si era otturata dal- 
l'esterno la falla della cala n. 3, era tuttora a posto, quantunque 
sfondata e deformata, e che i buchi della cala n. 1 potevano 
essere otturati dairesterno. Si riserrarono quindi i bolloni che 
fissavano internamente detta lamiera, aggiungendone altri due 
e se ne rinnovò il calafataggio dall'esterno. Eseguiti detti la* 
vori occorreva vuotare la cala n. 3 per rinforzare e rendere 
stagna con cemento dall' intemo detta lamiera. Ma perchè la 
stabilità non fosse compromessa occorreva vuotare prima la 
cala n. 1 ; si otturarono quindi dall'esterno, mediante tappi e 
cunei di legno messi a forza a colpi di mazza e guerniti di grasso 
e carbone in polvere, le falle di quest'ultima cala, vuotata la 
quale, si potè vuotare anche la n. 3. 

Per maggior sicurezza la chiusura del boccaporto di detta 
ultima cala non fu demolita, vi si praticò soltanto un buco 
d'uomo in modo tale da poterlo facilmente e solidamente chiu- 
dere. Per questo buco si fece passare il tubo d'aspiraziojie 
della pompa stabilita sul ponte. 

Esaurita completamente la cala n. 3 si costrusse sopra 
la sua falla un masso enorme di muratura, formato da 60 ba- 
rili di cemento Roquefort e da 20 tonnellate di pietre, il quale 
fu puntellato accuratamente; analogamente si chiuse dall' in- 
terno l'altra piccola falla della stessa cala. Eseguiti detti la- 
vori la detta cala n. 3 risultò abbastanza stagna ; bastava far 
agire per pochi minuti la pompa per asciugare completamente 
la piccola quantità d'acqua che vi filtrava a traverso il cemento. 

Si tentò poscia di eseguire lo stesso lavoro internamente 
alla cala n. 1, ma ai primi tentativi fatti per estrarre colla 
pala il caffè che si trovava sempre nel fondo della stessa, si 
ebbe un tale svolgimento di ammoniaca e di solfidrato d'am- 
moniaca che due uomini caddero asfissiati e solo con molta dif- 
ficoltà si riusci a richiamarli alla vita; si dovette quindi rinun- 
ziare a sbarazzare detta cala prima d'entrare in bacino. 
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Il 13 luglio, ultimati tali lavori nonché la riparazione 
della tubulatura, delle casse a fumo ed altre di minore im> 
portanza, il Taurus lasciò l'ancoraggio di Porto Venere con 
mare alquanto mosso. 

La traversata da Porto Venere a Marsiglia fu compiuta 
in otto giorni senza inconvenienti; durante la medesima il Tau- 
rus si mantenne sempre per precauzione a breve distanza dalla 
costa ed alla velocità ridotta di 5 miglia, velocità la quale fu 
determinata in modo da evitare le vibrazioni che avrebbero 
potuto smuovere il cemento. 

Crediamo sia questa una delle più ardite ed interessanti 
traversate fatte da un bastimento con vie d'acque nella carena 
e nello stesso tempo una delle prove più eloquenti della grande 
utilità della divisione in compartimenti stagni pei piroscafi del 
commercio. Il Taurus infatti in questa traversata, quantunque 
avesse, ad eccezione del locale della macchina, tutti i suoi com- 
partimenti sfondati, potò navigare, in grazia appunto di tale 
divisione, con sufficiente sicurezza. 

Potendosi infatti contare quasi con certezza sulla tenuta 
delle cale n. 2 e n. 4, se quella n. 1, che era la più esposta 
perchè solo riparata dairesterno, si fosse riempita d*acqua 
durante la navigazione, il Taurus avrebbe potuto certamente 
raggiungere a tempo un punto riparato della costa potendo 
navigare con sicurezza sufficiente con una cala piena d'acqua. 
Se poi si fosse riaperta la falla della cala n. 3 sarebbe bastato 
chiudere l'apertura praticata nel suo boccaporto perchè essa 
riempiendosi diventasse una zavorra d'acqua, ossia un elemento 
di stabilità. Finalmente se si fossero inondate nello stesso 
tempo le cale n. 1 e n. 3, il Taurus si sarebbe trovato nelle 
stesse condizioni nelle quali esegui la traversata da Santa Eu- 
femia a Porto Venere ed avrebbe certamente avuto almeno il 
tempo d'andare ad investire in qualche punto della costa. 

Immesso il Taurus in bacino, si trovarono nella sua ca- 
rena dieci fori, dei quali uno, quello cioè della cala n. 3, enorme. 
Si constatò pure che il piano del bastimento era deformato 
sotto le caldaie per una lunghezza di 10 metri (fig. 13). 
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Non seguiremo più oltre il signor d'Allest nella descri- 
zione che egli fa nella sua interessantissima relazione dei lavori 
di riparazione del Taurus. Basterà accennare al riguardo che 
tale riparazione durò 42 giorni, che si dovettero cambiare o 
riparare n. 65 lamiere della carena ed altrettanti pezzi d'ordi- 
nate; che si dovette correggere il piano della macchina la 
quale si era alzata da 20 a 25 mm. e finalmente che il 
costo totale delle operazioni di salvamento e delle riparazioni, 
compreso l'acquisto del materiale, ecc., sali a L. 380 433 rea- 
lizzando la compagnia dal salvamento del Taurus un benefizio 
netto di L. 353566,80. 

E. D. 
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MnSIOl DEL BiLMCIO DELLA MARINA FRANCESE 



La discussione del bilancio della marina francese per 
Tanno 1888 ha avuto speciale importanza; perciò ne stral- 
ciamo i punti più interessanti, togliendoli dal resoconto ufficiale 
del Journal offlciel 

Signor AMMiR. pE Bompierred*Hornot. — Domando perdono alla 
Camera di occuparla per qualche istante. (Parlate! parlate !) Io non 
sarei certamente salito su questa tribuna se non sentissi 1* importanza 
di alcune osservazioni che voglio presentare, e se non fòsse quasi un 
dovere per me, ufficiale di marina, nella stagione attuale, di dare il 
mio parere circa il bilancio. (Benissimo !, a destra.) 

Signori, ho lo bisogno di farvi sentire tutta l'importanza dello 
stato delle nostre forze navali per la difesa del paese? La Francia ò 
bagnata da tre mari. Possiede tanto di coste per uno sviluppo con- 
siderevole quanto quello delle sue frontiere terrestri. Ci siamo molto 
occupati della difesa di quest'ultima: abbiamo fatto altrettanto ri-^ 
guardo alla difesa delle coste? Ecco la questione che noi possiamo 
porre. (Benissimo !) 

Dal punto di vista della difesa delle nostre coste, ciò che deve 
principalmente preoccuparci, ò la potenza della nostra flotta, il valore 
delle nostre navi. Mi sia permesso di dire alla Camera che da qualche 
anno abbandoniamo completamente la flotta, dimenticando quanto essa 
ò necessaria alla difesa del paese. (Èvet^o! benissimo!, a destra^) 

Signor Eugàne Farct. — Non ci siamo neppure occupati delle 
coste. 

Signor ammir. de Bompierre d* Hornot. — Ad una certa epoca, 
avete dato dei miliardi al Ministero della guerra - cosa triste, ma 
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necessaria nello staio di pace armata nel quale noi siamo - ayete dato, 
direi quasi senza contare, ed avete (ktto bene, perchè prima di tatto 
bisogna garantire la sicurezza del paese. 

Ma non bisogna soltanto difendere le frontiere terrestri, bisogna 
difendere anche le flrontiere marittime; bisogna tener conto delia po- 
sizione della Francia, delle sue colonie, dell'Algeria sopratatto! Bisogna 
che ritorniamo airantico principio dei nostri padri i quali dicevano 
che il Mediterraneo dev'essere un lago ft*ancese. (Benissimo! benis-^ 
Simo!, a destra.) 

Signori, ò triste il doverlo dire, ma mentre la marina fhincese si 
manteneva in una specie di siaiu quo - ed io esagero forse non dicendo 
ch'essa andava un poco indietro - durante il tempo ch'essa spendeva 
in lontane spedizioni quasi tutto il danaro che le accordavate, il suo 
materiale principale, la sua flotta, le sue corazzate sparivano, le co- 
struzioni nuove erano ritardate. 

Guardiamo ciò che succedeva intomo a noi alla stessa epoca. 
Mentre non avanzavamo, se non andavamo indietro, la nostra vicina, 
l' Italia, aumentava la sua flotta ed ò arrivata ad averne una consi- 
derevole quasi come la nostra. 

Guardate verso il nord : vedrete la Germania e la Russia fare al- 
trettanto. E se noi non mutiamo sistema, la Francia, che è stata lungo 
tempo la seconda potenza marittima, sarà ben presto superata. Bi- 
sogna prontamente rimediare a questo grave pericolo. 

V ha dolorosamente un fatto del quale non si ò abbastanza tenuto 
conto: abbiamo fìttto spese molto forti nelle lontane spedizioni, cosi 
spesso criticate e sulle quali non voglio ritornare in questo momento: 
abbiamo speso enormemente per il Tonchino, pel Madagascar, per il 
Congo e per il Senegal, ma io credo che avremmo potuto impiegare 
il nostro danaro in modo più utile alla difesa della patria. (Applausi 
a destra) 

Mentre spendevamo i fondi che erano accordati al bilancio della 
marina, a riparare le navi consumate in quelle campagne, le nostre 
corazzate, che sono la parte principale della nostra flotta, deperivano; 
la costruzione di quelle destinate a sostituirle languiva. 

Signor db Maht. — Per questo stato di cose vi sono altre ragioni 
oltre le spedizioni lontane; non bisogna forse andare a cercare lungi, 
le potreste trovare più vicino. 

Signor ammir. de Bompibrrb d'Hornot. — Tengo conto dell'os- 
servazione del mio caro collega il signor de Mahy: gli risponderò pi& 
tardi. 
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Questo stato di cose dipende anche da altre cause indipendenti 
dalla Camera; dai progressi della scienza, che hanno fatto condannare 
navi ancor giovani dal lato solidità, ma che non erano più navi di 
linea. Inoltre, i progressi della scienza hanno aumentato notevol- 
mente il costo delle navi. In altri tempi, il re della marina, il vascello 
a tre ponti, non costava che 3 milioni ; oggi bisogna spendere 20 mi- 
lioni per una corazzata come il Colbert Le fregate costavano da 
1200000 a 1500000 franchi; gf incrociatori che le hanno sostituite, 
costano da 9 a 10 milioni. 

Tutte le spese della marina hanno seguito la stessa progressione, 
e, siccome voi non potete diminuire il numero delle navi che costano 5, 
6 ed anche 10 volte più di prima, non dovete meravigliarvi se i vostri 
bilanci non hanno bastato; era impossibile che fosse altrimenti. 

Si sono troppo ridotti i bilanci dei quali io parlo; non si è tenuto 
conto delle richieste che venivano fatte, ed è sempre a danno della 
marina, anche oggi, nella crìtica situazione in cui si trova 1* Europa, 
che si sono fatte economie. (Benissimo !, a destra,) 

Un ministro, che è rimasto molto su questi banchi, aveva creduto 
di porre rimedio ali* inconveniente delle grandi spese necessarie per 
le navi corazzate, sognando per cosi dire... (benissimo! benissimo!, 
a destra), che le torpediniere avrebbero sostituito tutto il sistema ma- 
rittimo. 

Sarebbe stato desiderabile che ciò fosse stato, perché quelle tor- 
pediniere non costavano che 300 000 franchi, e se avessero potuto di- 
struggere le navi corazzate, quello sarebbe stato un bel sogno. Disgra- 
ziatamente Tesperienza ha provato che, se quelle torpediniere erano 
necessarie per la difesa del litorale, erano tuttavia impotenti, grazie 
ai nuovi mezzi di protezione delle navi, per Tattacco a largo mare. E 
siccome le flotte sono destinate ad agire in alto mare, ne è risultato 
un aumento nelle spese annuali; si è dovuto ritornare alle navi coraz- 
zate protette dall'attacco delle torpedini a mezzo di reti d'acciaio che 
costano molto, e proteggere inoltre la flotta mediante avvisi a gran 
velocità, e mediante incrociatori; perché si é riconosciuto che una 
squadra corazzata non avrebbe valore se non a condizione di essere 
circondata da un grande numero di queste piccole navi. Risultato 
finale: il sogno dell'ammiraglio Aube ha aggiunto nuove spese alla 
marina. (Segni d'assentimento.) 

Io non finirei più, signori, se prendessi a considerare una ad una le 
cause che hanno prodotto la rovina della nostra flotta; ciò che voglio 
dire é che il male esiste, non al punto come lo dicono certi organi 
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della stampa, ma il male è reale; ed, in fine, i rumori che ci vengono 
dairestero, ci provano che il pericolo è prossimo, e che bisogna stare 
attenti. 

Ma non ò solamente dal punto di vista delle costruzioni navali 
che debbo chiedervi di ritornare sulle economie troppo considerevoli 
che si vogliono fare. (Benissimo ! benissimo!, a destrcu) Bisogna con* 
siderare la cosa da un altro punto di vista, che è quasi altrettanto 
importante per assicurare la difesa nazionale: bisogna sapere quale 
è lo stato delle navi sulle quali potete contare. 

È dal lato dell'armamento che noi siamo 1 più deboli in questo 
momento. Si crede, a torto - lo si è detto nel rapporto - che una 
nave possa essere armata in due o tre mesi, nei nostri porti. Si crede 
di più che, posta in 2* o 3* categoria, possa essere armata in quindici 
giorni od in tre settimane. 

Questo ò un grande errore. Le navi non valgono se non quando 
sono state lungo tempo armate, perchè allora si può contare sopra 
tutte le parti che le compongono, e voi sapete che sono numerose, Oggi 
non si tratta più d'impiegare navi a vela; i marinai imparavano allora 
in breve le loro manovre, sempre eguali, e quelle navi erano in istato 
di prendere il mare in poco tempo. 

Attualmente non è più lo stesso; centinaia di macchine, e spe- 
cialmente macchine di precisione, suppliscono ai bisogni di ogni nave; 
bisogna prendervi Tabitudine, regolarle, verificare costantemente tutti' 
i loro organi, perché abbiano tutto il loro valore. Vi citerò un esempio 
molto conosciuto : ultimamente una nave di gran velocità, la quale 
doveva filare 18 nodi, credo, è stata sei mesi isenza poter fare più 
di 9 nodi; non ò che dopo tale tempo che si è ottenuto la velocitA. 
voluta. 

Ciò che io voglio dimostrare alla Camera si è che non bisogna 
contara, per la nostra difesa, al momento di una dichiarazione di guerra, 
che sulle navi realmente armate. 

È inutile, secondo me, d*aver navi che costino come quelle che 
abbiamo costruito, cioè 15 o 20 milioni, se non si può tenerle sempre 
in istato d*armamento. Abbiate un minor numero di navi, se non si 
può far diversamente; spingete meno le costruzioni navali, ma date 
tutto il loro valore alle navi che possedete. (Benissimo! benissimo!, 
a destra,) 

Se si fosse rimasti in questo ordine d*idee, non si potrebbe dire 
quello che si dice in questo momento che noi possiamo temere le flotte 
straniere. No, signori; se tutte le corazzate fossero completamente aiv 
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mate; s'esse avessero tutto il valore che si può dar loro, è evidente 
cKe noi non avremmo nulla a temere. Disgraziatamente si sono ridotte 
a quattro le corazzate del Mediterraneo ; ò vero che, grazie al ministro 
attuale, abbiamo una squadra della Manica a Cherbourg. Io spero che 
si finirà di completare quella del Mediterraneo: 9 corazzate armate, 
è il minimum che possiamo avere in tempo di pace, e bisogna inoltre, 
in tempo di pace, preparare per la guerra altre navi per sostituire 
quelle che saranno messe in cattivo stato. (Nuom segni éC approvazione 
dagli stessi banchi,) 

Cosi, signori, non vi meravigliate se termino la mia corta discus- 
sione domandandovi danaro, perchò il ministro della marina ne ha 
realmente bisogno. 

Potrei facilmente mostrarvi la cifì*a delle riduzioni che sono state 
fatte a questo bilancio, per provarvi che, domandando nuovi crediti, 
non esagero. 

Il signor ammiraglio Aube, quando propose il suo bilancio, doman- 
dava un minimum di 219 883 000 fianchi, in cifre rotonde 220 milioni. 
La commissione di allora cominciò col ridurre quella ciiìra a 202 mi- 
lioni, ed in fine la commissione attuale la riduce a 196 milioni dei quali 
16 per il bilancio straordinario. Di più, dice al ministro che non dovrà 
più contare sopra i 16 milioni di spese straordinarie, in modo che il 
bilancio della marina sarà ridotto a 180 milioni. 

Ebbene! io dichiaro che, paragonando la nostra marina attuale a 
quella delle altre nazioni, non è possibile di arrivare mai a cifre cosi 
basse. 

Il signor ammiraglio Aube era nel suo vero quando domandava 
219 milioni. Io non ero d'accordo con lui, quando voleva impiegare i 
crediti supplementari per una prematura creazione di torpediniere e di 
navi di piccole dimensioni; ei non si occupava della nostra forza prin- 
cipale, della manutenzione e della rinnovazione delle nostre corazzate. 
Ma certamente quella cifra di 219 milioni era necessaria; è impossi- 
bile che il ministro della marina possa conservare forze sufficienti se 
voi non gli lasciate che 196 milioni, e quando voi ridurrete quella cifra 
a 180 milioni, come lo annunzia il rapporto della commissione, io vi 
sfido a tenere nei nostri porti una sola nave armata. (Movimenti,) 

Vengo ora ad un'altra questione. Nelle riduzioni che si sono pra- 
ticate, uno dei punti che attacco di più, e sul quale richiamo la vo- 
stra attenzione, ò una specie di partito preso, mi rincresce di dirlo, 
di distruggere le forze dei nostri arsenali a profitto dell' industria pri- 
vata. {Sì! sii benissimo!, sopra vari banchi,) 
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Per provare il suo assunto Foratore cita il numero degli 
operai negli arsenali militari ad epoche differenti, notando 
come da 19 150 dopo la guerra del 1870 fosse salito a 25000 
ed in seguito a successive diminuzioni, malgrado le lagnanze 
dei prefetti marittimi che non ne avevano abbastanza per i la- 
vori in corso, fosse ridotto al primo di gennaio di quest'anno 
a 21 617. 

La commissione vi domanda - continua poi Toratore - di fissare la 
cifì*a degli operai a 21 600. Ebbene ! con tale cifra d*operai sfido il 
ministro della marina a mantenere le navi in buono stato. 

Ma, signori, v*ha un'altra considerazione della quale si deve tener 
conto ; io pretendo che non bisogna mai ridarre la ciflra degli operai 
d'arsenale. È indispensabile, per la sicurezza della marina, per la ne- 
cessità di una guerra prevedibile, che abbiate nei vostri arsenali un 
personale fisso sul quale possiate contare, un personale perfettamente 
istruito ed organizzato che possa secondarvi al momento della guerra. 

Allo scoppiare della guerra potreste voi contare sugli operai degli 
stabilimenti privati? Tutti quegli operai saranno chiamati sotto le armi 
(àenissimo! benissimo!, a destra); non resteranno che gli operai della 
marina, ed anche se ne resterà qualcheduno degli stabilimenti privati 
di costruzione che sono nei porti, che cosa succederà? Succederà che 
quelle città come Bordeaux, La Giotat, ecc., producendo mezzi di guerra, 
saranno considerate città militari e subiranno forse tutti i pericoli e 
tutti gli orrori della guerra. 

No, voi non potete fare a meno di un personale fisso di operai di 
marina. 

Vi occorre necessariamente per la costruzione delle navi, e, più 
ancora, per le riparazioni alla fiotta in tempo di guerra, per i rapidi 
armamenti, un personale che sia a vostra disposizione. Che inconve- 
niente trovate a conservare 25 000 operai in luogo di 20 000? Se avrete 
troppa gente per le riparazioni, destinerete il personale alle costru- 
zioni e toglierete T inconveniente segnalato dal relatore, cioè che negli 
arsenali dello Stato si costruisce troppo lentamente, e che s* impiegano 
dieci anni a costruire una nave! Ciò è naturale: non sono mai stati 
accordati tanti operai da poter sopperire alle costruzioni ed alle ripa- 
razioni. (È cosi! benissimo!, a destra.) 
t •....•>..•■••..•«•...•••• • 

È evidente che la rapidità della costruzione d'una nave è in ra- 
gione diretta del numero di operai che vi sono adibiti. 
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Se per conseguenza voi avrete un personale sufficiente negli ar- 
senali potrete costruire rapidamente. 

Potremo noi liberare gli arsenali dalle costruzioni ? Ma, signori, 
questo sarebbe il più grave errore che voi poteste commettere. Ove si 
formerebbero gì* ingegneri, ove nascerebbero le idee, ove si otterreb- 
bero i progressi? Non certo negli stabilimenti privati. 

Voi date air industria privata un piano finito, bisogna ch'essa Tese- 
guisca, ed il più economicamente possibile, nel suo proprio interesse; 
ma solo negli arsenali la costruzione può raggiungere la perfe- 
zione. 

Non voglio criticare 1* industria, ma mi permetterò di dire ai suoi 
rappresentanti che, disgraziatamente, non costruisce le navi dello Stato 
cosi bene come quelle altre che costruisce per i privati. Ne abbiamo 
una prova nelle 50 torpediniere ordinate air industria. Di queste ve 
n'hanno 48 che non si sono potute ricevere! (Esclamazioni.) Due so- 
lamente sono state accettate dalia giunta di ricezione. È questo il 
momento di abbandonare la costruzione negli arsenali ? Le costruzioni 
fatte negli arsenali sono sempre state le più solide, le più durature, 
e quelle che hanno meglio corrisposto alle condizioni volute. 

Y'è inoltre da fare un'altra considerazione. Vi ho mostrato la de- 
cadenza degli arsenali: credete voi che diminuendo il numero degli 
operai, avrete operai capaci, che ameranno il servizio, quando po- 
tranno essere mandati via da un giorno all'altro ? Siete stati obbligati 
per gli affari del Tonchino d'impiegare operai in più dicendo loro: 
non contate di rimanere, noi non vi terremo più di sei mesi. Potrete 
voi contare sopra operai messi in quelle instabili condizioni ? Abbiate 
dunque un numero invariabile d'operai. (Benissimo!) 

lo domando in modo categorico che venga fissata permanentemente 
la cifra di operai fissi a 25 000, da ripartirsi tra gli arsenali a seconda 
dei bisogni, cifra che si dovrà conservare. E voi farete, nelle costru- 
zioni, economie suU' industria privata. 

Non voglio attaccare l'industria privata, io ripeto; ma so quello 
che valgono i suoi prodotti. Ho visto creare a Bordeaux un cantiere 
al quale si era dato da costruire il Requin, nave del costo di 8 mi- 
lioni, e tre o quattro trasporti, ad una compagnia che non aveva ban- 
chine, che non aveva una sola pietra sul terreno ove doveva impostare 
il cantiere: quella compagnia ha dovuto costruire un arsenale completo 
prima di mettere in cantiere la chiglia della sua prima nave. 
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Ma r indosirìa avrà sempre U sua parte nella costnoione delle 
oaTi ; Toi non potrete mai fore negli arsenali tatto quello die tì oc- 
corre. Infatti, qoando coetmite ona nave i tre qoartì del materiale 
necessario, come corazxa, macchine, baglio porzioni di morate, ecc^ 
sono richiesti all'industria privata. 

Tatto questo arriva negli arsenali quasi messo insieme, ciò che 
costituisce un enorme vantaggio; non si deve più fare altro che met- 
tere il tutto al posto definitivamente e vedere se la nave può oflHre 
tutte le volute qualità. 

Si dice che si possono mandare ispettori nei cantieri privati per 
sorvegliare i lavori. Come volete che un ingegnere, per quanto sia 
capace ed intelligente, possa sorvegliare tutti i particolari di noo 
scafo al quale lavorano 500 operai interessati a non lasciatali veder 
nulla, e che mettono i loro perni il più rapidamente possibile, in modo 
da nascondere i difetti del loro lavoro? Voi credete che un ingegnere 
possa vedere questi difetti? no; ei può assicurarsi delle grandi linee, 
ma non dei particolari. 

Riassumendo, domando, per cosi dire, in modo supplichevole, a 
tutti i membri della Camera di cercare d*ottenere dairammioistrazione 
della marina che gli operai degli arsenali siano ripartiti in modo pe^ 
manente; ed ai ministri che, quando avranno riduzioni o diminuzioni da 
Ikre, le pratichino in qualunque altro punto e non in questo. Cosi tro- 
veranno un'economia e nello stesso tempo una sicurezza per Favve- 
nire, specialmente in tempo di guerra. (Benissimo! benissimo!, a 
destra.) 

Rimane ora una terza questione, con la quale terminerò, perchè 
non voglio abusare dei vostri istanti. 

Io vi domando di sacrificare ancora un po' di denaro per gli ar- 
mamenti. 

Vorrei, come 1* ho detto al principio, vedere in permanenza armata 
una fiotta di 9 corazzate, come era nel programma di un'epoca ante- 
cedente, ma che non si è potuto effettuare per mancanza di fondi. 

Voi non potete far ciò senza denaro; bisogna assolutamente che 
il ministro della marina ci chieda del denaro, bisogna che gli sia ac- 
cordato, e bisogna che egli si metta nelle migliori condizioni di difesa*, 
perché se le vostre coste sono vulnerabili, per quanto siate forti alle 
frontiere, state sicuri che l'attacco sarà diretto alle coste. 

Signori, io non scenderò da questa tribuna senza domandarvi di 
fare astraziono da ogni sorta d'opinioni politiche; non vedete in me in 



PER l'anno 1888. 361 

questo momento un deputato dì destra, ma un ammiraglio che non ha 
altra passione che per il suo paese, al servizio del quale ha consacrato 
cinquantanni della sua vita. 

È a nome del paese ch^ io vi parlo. (ApplaiLsi.) 
Non ho voluto dirvi tutto quello che so e tutto quello che penso; 
ma vi assicuro che in questo momento sarebbe spiacevole il lasciare 
gli armamenti nello stato in cui si trovano ; bisogna porvi rimedio al 
più presto. (Nuovi applausi.) 

Signor ammir. Kkantz, ministro déUa marina e delle colonie. — 
II signor ammiraglio Bompierre d*Hornoy ha parlato dei bi- 
sogni della marina, della necessità di aumentare le sue risorse. Io non 
rifiuterei certo mai i crediti che si crederà bene di accordarmi, perchè 
sono sicuro di farne sempre un buon uso. Ma, in questo momento, mi 
sarebbe difficile di precisare l'importanza delle somme che mi sareb- 
bero necessarie. Se mi si chiedesse oggi di formulare in termini netti 
e chiari una domanda di nuovi crediti, mi sarebbe impossibile di indi- 
care la cifra di milioni da destinare a tale o tal altro capìtolo. 

Per farlo bisogna che, da prima, si prendano in serio esame tutti 
i particolari del servizio. 

Sono venuto al ministero della marina il 6 di gennaio ; non ho avuto 
che sei giorni di tempo per esaminare il bilancio, il quale, presentato 
nel mese di marzo dello scorso anno, era stato discusso dai miei pre- 
decessori con* la commissione, ed aveva già subito numerose modifi- 
cazioni. 

Tuttavia, dovendomi prontamente decidere per indicare al signor 
ministro delle finanze quali erano le mie intenzioni, non potevo che 
limitarmi ad uno studio molto rapido dei vari articoli del bilancio. In 
queste condizioni, mi è sembrato bene l'accettare ciò che era stato 
trovato buono, non dal mio predecessore immediato, ma dal signor 
Barbey, il quale, durante sei mesi, si è molto occupato della questione 
finanziaria del ministero della marina. 

Secondo le note che ha lasciato al ministero, il signor Barbey si 
proponeva di chiedere un totale aumento di 3 milioni e mezzo circa. 
Ma durante i miei accordi con la commissione del bilancio ho visto 
che mi sarebbe stato estremamente difficile d'ottenere la totalità di 
tali aumenti. Dal canto suo il signor ministro delle finanze mi fece sa- 
pere, dopo conosciute le cifre degli aumenti che io contavo di chie- 
dere ch'ei non poteva inscrivere nel bilancio presentato dal governo 
che una somma di 450 000 franchi. Tuttavia figurava sul bilancio straor- 
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dinario una somma di 900 000 franchi, che restava disponibile sai 16 mi- 
lioni che erano stati destinati alla marina. 

Dopo d*aTer conferito con la commissione del bilancio, ottenni la 
promessa che mi si renderebbero quei 16 milioni nei quali io doveva 
trovare i 450000 flranchi di numo cCopera soppressi primieramente 
dalla commissione, più 450000 franchi di materiale per le costen- 
zioni che facevano difetto ad uno dei capitoli del bilancio ordinario. 
Ck)ntiaaai tuttavia a rivendicare per alcuni capitoli del bilancio ordi- 
nario certi crediti che mi sembravano necessari. 

Ho esaminato attentamente io stato dei nostri armamenti e mi è 
sembrato impossibile di non chiedere un aumento di crediti sul capi- 
tolo 2 per poter mantenere allo stato d'armamento in prima categoria 
di riserva le navi della divisione di Cherbourg, come pure le due co- 
razzate messe in prima categoria a Tolone. 

Riassumendo, non ho chiesto (e la commissione del bilancio mi ha 
informato che accoglieva la mia domanda) che 450000 franchi sul bi- 
lancio ordinario e 900000 sul bilancio straordinario. 

Ma deve rimanere inteso che ho fatto tutte le riserve riguardo 
all'impiego della spesa di mano d*opera prevista dal bilancio straor- 
dinario; tengo essenzialmente che si sappia bene che, consentendo a 
riportare sullo straordinario gli aumenti per mercedi d*operai richiesti 
nel bilancio ordinario, io non attribuisco per niente a questo credito 
un carattere provvisorio. 

Il solo impegno che ho preso davanti alla commissione si è di non 
aumentare durante Tanno corrente il numero degli operai che ho 
trovato al 1® gennaio ultimo: questa cifra è di 21 420; in numeri ro- 
tondi 21 500. Quanto ad indicare quale deve essere la forza di questo 
personale da adottarsi per L'avvenire, non mi é permesso di determi- 
narla adesso. Certamente ci sarebbe vantaggio a fissare una cifra nor- 
male da non cambiarsi per parecchi anni; essa può essere di 2200O, 
può essere di 22500, non lo so esattamente ; la questione dovrà essere se- 
riamente studiata. Ma ciò che io constato qui si è che ho chiesto le risorse 
necessarie perché la forza che si aveva al l® di gennaio possa essere 
mantenuta. Insisto presso la Camera affinchè la mia domanda non sia re- 
spinta, perchè voglio prima di tutto evitare le perdite di tempo, i ritiri 
anticipati ed i congedamenti in massa. Voglio poter pagare i salari a^li 
ammalati (benissimo! benissimo!), ciò che non si è potuto fare Fanno 
scorso; tengo, in una parola, ad evitare ogni misura violenta rispetto 
alle persone. (Nuovi segni di approvazione,) 
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Ora, poiché la questione degli arsenali ò stata trattata dal signor 
ammiraglio d'Hornoy, io vi debbo dire il mio modo di pensare circa 
Torganizzazione dei nostri stabilimenti. 

In tempi ordinari, in tempo di pace, non vi ò alcnn inconveniente 
nei dare ordinazioni all'indastria. Ogni volta che avviene un grande 
movimento nelle costruzioni navali ò evidente che gli stabilimenti dello 
Stato non possono e non debbono poter bastare. Si ricorre allora alla 
industria, e si ha ragione di farlo: perchò, se qualche fornitura è stata 
qualche volta mediocre, si deve constatare che V industria ci ha for- 
nito navi eccellenti. (Benissimo! benissimo!) 

M% e questa è una delle nostre più grandi preoccupazioni, bisogna 
avere nei nostri arsenali squadre d'operai delle varie specialità, bene 
esercitati, atti a tutti i lavori, e sopra ai quali si possa contare. Il 
mezzo più sicuro d'ottenere questo risultato, ò di avere una forza di 
operai ben proporzionata e di fare, non solo riparazioni, ma anche 
nuove costruzioni in una certa misura. (Benissimo! benissimo!) 

E, signori, se io tengo ad avere sempre ben completa questa forza 
d'operai, si è perchè in tempo di guerra gli arsenali non avranno altre 
risorse, per riparare le navi dopo il combattimento, che quelle che of- 
tcìrk loro il personale attualmente in servìzio. Questo ò certo, poiché 
tutti gli operai dai venti ai quaranta anni, quando suonerà l'ora della 
mobilitazione, lascieranno i cantieri dell'industria per indossare il sacco 
e raggiungere il loro reggimento; mentre che la legge del 1872 con- 
sidera invece come indispensabili tutti gli uomini i quali, il giorno 
della dichiarazione della guerra figureranno sulle matricole degli arse- 
nali della marina. Sono dunque sicuro di avere in tempo di guerra il 
personale che ho in tempo di pace, e siccome in caso di guerra, bi« 
sognerà fare rapidamente numerose riparazioni, ò assolutamente indi- 
spensabile di mantenere sempre in buone condizioni questa risorsa di 
mano d'opera. (Benissimo! benissimo!) 

Io desidero dunque, lo ripeto, affine d'evitare ogni sbaglio, che gli 
operai pagati durante l'anno 1888 sul bilancio straordinario non siano 
considerati in forza temporaneamente. Per il bilancio del 1889, la Camera 
deciderà ciò che vorrà; ma io non posso considerare come definitivo 
assentimento da parte mia la diminuzione alla quale ho acconsentito 
per il 1888. (Benissimo ! benissimo !, da un gran numero di banchi.) 
L'oratore che mi ha preceduto alla tribuna ha parlato ugualmente 
dello stato della fiotta. Signori^ noi siamo evidentemente in cattive con- 
dizioni : prima, perchè abbiamo una grande estensione di coste; in se- 
guito, perchè la nostra bandiera sventola su tutti i punti del globo. 
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Nel profretio di bilancio del 1889 ho organizzato le squadre che 
sono nei mari d*Baropa - ciò che costituisce la nostra rera forza dìfen* 
siva - in modo cbe darà, io penso, soddisfazione al signor ammiraglio 
Bompierre d*Homoy. 

Se le mie previsioni si effettoano, non preyedendo cbe 400 o 500 uo- 
mini in più nel bilancio del 1889, noi arremo nel Mediterraneo nna 
squadra - dico squadra perché quelle non saranno navi in riserva, ma 
navi di combattimento a disposizione del comandante in capo - una 
squadra di nove corazzate, delle quali una avrà Tequipaggio di guerra 
e sarà sempre pronta a compire qualunque missione. Potrà partire 
In seguito ad un ordine telegrafico. Le otto altre avranno equipaggi 
ridotti. 

Indicherò qai appresso come conto di determinare questi equi- 
paggi. Oltre alle nove corazzate, questa squadra comprenderà un in- 
crociatore ordinario, un incrociatore-torpediniero, due avvisi torpedi- 
nieri ed eventualmente parecchie torpediniere. 

Nello stesso modo la divisione attuale delia Manica, che é in for- 
mazione, sarà mantenuta con equipaggi un poco superiori a quelli della 
prima categoria, ma inferiori al piede di guerra. Essa avrà egualmente 
un certo numero di piccole navi. 

È evidente che se non diminuissi qualche divisione navale, non 
potrei effettuare questo programma. Non mi dissimulo che incontrerò 
certe difficoltà per operare queste riduzioni: ma riescirò, perché sono 
convinto che questa misura é assolutamente necessaria ; aggiungo anche 
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che ò, direi qaasi cosa straordinaria, con un bilancio come il nostro, di 
non avere che quattro corazzate armate. (Vivi applausi.) 

Signori, io non voglio abusare dei vostri istanti. (Parlate! par- 
late!) Tuttavia, tengo a dichiarare che farò tutti i miei sforzi per pro- 
curare d'avere nei mari d'Europa una rappresentanza militare degna 
della Francia. 

Ho fatto chiamare Tammiraglio Amet, comandante la squadra del 
Mediterraneo - egli è in questo momento a Parigi - e gli ho detto: vi do 
due corazzate della prima categoria, ma non vi accordo un uomo in 
più, perché non ne ho e non voglio aumentare le spese. Voi esamine- 
rete con la più grande attenzione, resistendo alle richieste che vi po- 
tranno esser fatte, quanti uomini bisognerà che vi facciate imprestare 
dalle navi completamente armate, poste sotto il vostro comando, per 
aumentare progressivamente gli equipaggi di queste due corazzate. 
L'obbiettivo da raggiungere è questo: determinare quale ò il minimo 
d'equipaggio che bisogna imbarcare a bordo delle navi di ciascun tipo 
per permettere a ciascuna di esse di vivere, di ricevere e di preparare 
al combattimento, in tre o quattro giorni, il suo complemento di guerra. 
(Benissimo! benissimo/) In altri termini: voi avete compagnie di 
110 uomini; basta questo per riceverne 150? 

Io credo che il numero di uomini che bisognerà aggiungere agli 
equipaggi delle navi della prima categoria sarà poco considerevole, ma, 
a questo riguardo, non ho un partito preso. Quando l'ammiraglio Amet 
avrà fatto esperienze, le quali dureranno, non quindici giorni, ma due 
mesi se occorre, me ne renderà conto e si esamineranno le sue pro- 
poste. 

Durante questo tempo la squadra della Manica farà le stesse ope- 
razioni, ma in senso opposto. Noi vedremo cosi quale sarà la cifra 
minimum accettata dai due comandanti per avere navi in condizioni 
da poter imbarcare l'equipaggio allo stato di guerra. 

Se ciò che io presumo si effettua, si potrà, con un piccolissimo au- 
mento d'uomini, avere nove corazzate armate nel Mediterraneo e tre 
nella Manica, con piccole navi in armamento completo. Ma, lo ripeto, 
perché ci tengo molto: una nave detta di spedizione sarà in tutti i casi 
sul piede di guerra nel Mediterraneo; potrà partire da un momento 
all'altro, in seguito a richiesta del ministro degli affari esteri, per 
esempio, per compire una missione come spesso avviene. (Benissimo ! 
benissimo!) 

Ora, signori, mi resta da dirvi una parola sullo stato della flotta. 
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In gefrnito ad an serio esame della sitoasione degli arsenali, ho con- 
statato, ciò che d'altra parte già oonosceTO, che da qoalehe anno dod 
si erano sempre riparate le navi al ritomo dalle campagne. 

È risaltato da questo stato di cose che parecchie corasxate, soscet- 
tihili di rendere grandissimi servigi, ed on nomerò assai grande d* in- 
crociatori dei tipi più recenti non sono attnalmente in caso di prendere 
il mare. 

Dal mio arrivo al ministero, e nei limiti delle risorse di eoi dispo- 
nevo, ho ordinato di riparare quelle navi, e tra qualche giorno saraxmo 
pronte. (Beniuimo! benissimo!) 

So che si sono molto criticate le riparazioni. Io non sono parti- 
giano, signori, delle incessanti trasformazioni, nò dei costanti miglio- 
ramenti delle navi che esistono; ma sono convinto, e credo di essere 
nel vero, che si debbano riparare tutte le navi che possono navigare 
fino a tanto che non sono nella condizione di essere condannate. (Beni^ 
Simo! benissimo!) 

E caso simile ad una casa che ness uno pensa a trasformare, e che 
si ripara per evitare che non cada in rovina. Una nave che rimane in 
un arsenale ai ritorno di una campagna senza essere riparata, soffre 
come avesse &tto una seconda campagna. 

Terminando, constato che mi sono messo d'accordo con la com- 
missione del bilancio circa le cifre degli aumenti dei quali ho bisogno. 
Non posso che dolermi di non aver potato ottenere di più; mi rendo 
conto della situazione e non insisto, perchò credo che nelle condizioni 
che mi sono fatte posso andare avanti. Farò tuttavia qualche riserrau 
quando la Camera discuterà i capitoli, circa alcuni punti particolari. 
Non posso certamente rispondere categoricamente alla questione che 
mi ò stata posta dairammiraglio d'Hornoy relativa ad una richiesta 
immediata di crediti. Non lo potrei. Ma se le circostanze mi faranno 
riconoscere che altre risorse mi sieno assolutamente neoeesarie, non 
esiterò a presentare una richiesta di crediti supplementari. Oggi mi 
sarebbe difficile di farlo. (Benissimo! benissimo!) 

Io riconosco, signori, con la commissione del bilancio, che ai pos- 
sono forse fare alcune economie sulle spese della marina. Non ho la 
pretesa di trovare tutto perfetto ; sono tuttavia persuaso che noi am- 
ministriamo bene; l'amministrazione della marina è profondamente 
onesta; essa è inoltre di buonissima fede. Non ammetto neppare che 
sia inabile. Il rimprovero che le si fa sotto questo rapporto dipende 
molto dalla situazione della marina francese, che non ha analogia con 
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nes9un*altra marina. Metto da parte la marina inglese, la quale è tal- 
mente ricca, che può fare tutto quello che vuole. 

Riconosco inoltre che negli arsenali certe cose lasciano a deside- 
rare. Mi occupo di scoprire questi punti difettosi, e proseguirò con per- 
severanza la ricerca delle economie che si potranno ottenere. Ma desi- 
dero non affrettarmi. (Benissimo! benissimo !) Amo meglio non espormi 
ad essere poi obbligato a fare un passo indietro, per essermi con troppa 
premura spinto avanti. 

Vorrei, insomma, e la mia pretesa non ha, credo, nulla d'ineffet- 
tuabile, procedere come al giuoco degli scacchi, ove ogni pezzo toccato 
è un pezzo giuocato. (Benissimo! benissimo!) 

Bisogna agire in questo modo, specialmente nelle istituzioni mili- 
tari, ove gli ordini segniti da contro-ordini menomano la considera- 
zione del capo. (Applausi ripetuti da un grande numero di banchi,) 

Signor Ménard Dorian, relatore della commissione del bilancio, 
— La commissione del bilancio ha poche cose da aggiungere al discorso 
cosi eloquente e sensato del signor ministro della marina; essa vi scorge 
la consacrazione delle riforme che non ha cessato di reclamare da 
parecchi anni a questa parte; e se qualcuno dei nostri colleghi ha con- 
servato memoria dei rapporti che sono stati distribuiti in questa Ca- 
mera, vi scorgerà che anche nelle questioni tecniche, quelle che do- 
vrebbero essere meno accessibili a profani come noi, le idee che la 
commissione del bilancio ha autorizzato i suoi successivi relatori a 
difendere hanno oggi la consacrazione e l'approvazione degli uomini 
del mestiere. Cosi per ciò che concerne gli armamenti, noi non abbiamo 
mai cessato di dire che con i sacrifici che il Parlamento acconsente 
di fare, senza discutere, per la marina, era possibile avere forze mi- 
litari più serie, più reali di quelle delle quali disponiamo. Noi non 
abbiamo mai cessato di dire che le piccole stazioni lontane, spesso 
instituite per convenienze particolari e locali, erano altrettante forze 
che si disperdevano inutilmente e che potevano mancarci nel giorno 
del pericolo. (Benissimo! benissimo!, da vari banchi.) 

Noi non abbiamo mai cessato di dire che, se non abbiamo nei mari 
d' Europa le forze navali che vi dobbiamo avere, ciò dipende da che 
ci sforziamo a conservare, senza mai correggere, regolamenti d'arma- 
mento che hanno ben potuto essere motivati all'epoca in cui sono stati 
fatti, ma che non rispondono più alle nuove necessità; e abbiamo so- 
stenuto che era possibile armare un numero maggiore di navi, senza 
aumentare la forza di uomini passati dal bilancio. 
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Qaesta tesi é stata per molto tempo non dirò combattuta: sì con- 
tentavano di sdegnarla, come mia tesi di borghesi, di aominl incoah 
petenti. A proposito del bilancio stesso del 1888, il ministro i»«cedeiite, 
signor Barbey, sostenne nanti la commissione del bilancio che gli era 
impossibile d'armare la squadra della Manica con le risorse che la 
commissione gli dava. 

Qualche giorno pia tardi, al Senato, il signor Barbey dichiarava 
che i crediti domandati nel suo progetto di bilancio erano sulflcienti 
per creare questa squadra di corazzate. 

E se io cerco un'altra autorità, più marina ancora di quella del 
signor Barbey, trovo nella stessa seduta del Senato, nella seduta del 
19 novembre ultimo^ quando vi si discutevano i crediti supplementari, 
una dichiarazione delFammiraglio Peyron della quale chieggo il per- 
messo dì dar lettura alla Camera, perché ò la consacrazione più pa- 
tente delle idee che noi non abbiamo mai cessato di difendere. 

L'ammiraglio Peyron diceva cosi : 

€ La mìa convinzione ò che col bilancio attuale si possono armare 
nove corazzate: sei nel Mediterraneo e tre nella Manica; ma alla eoo- 
dizione dì mantenerle con equipaggi ridotti per dieci mesi ed armarle 
solo al completo per due mesi consacrati alle grandi manovre. 

» Sono convinto che quelle navi, condotte come lo sono dai loro 
capi attuali, ventiquattro ore dopo delFordine d'armamento al com- 
pleto, saranno nello stato dì navi armate da parecchi anni.» 

E l'ammiraglio Peyron ricordava d'essersi formato una tale opi- 
nione quando comandava ultimamente la squadra, prima dell'ammi- 
raglio Àmet 

Quest'anno quali sono i crediti che noi accordiamo alla marina? 
Tali crediti, secondo l'accordo concluso tra il ministro e la commis- 
sione, ammontano a 197 milioni in danaro e 3 milioni in materia per 
la quale si ò dato autorizzazione di trasformazione. 

Non so se nei prossimo anno questo credito sarà sufficiente, o se 
sarà troppo grande. La commissione del bilancio del 1888 non può avere 
la pretesa di incatenare la libertà della Camera e della commissione 
che studierà il bilancio del 1889. Per il bilancio dei 1889 noi esami- 
neremo se sono ancora necessari sacrifici minori o sacrifici più im- 
portanti. 

Signor Liais. — Vengo alla mobilitazione, ch'ò l'oggetto 

delle mie preoccupazioni. Vengo a domandare la benevola attenzione 
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dell'onorevole ammiraglio Krantz sulla mobilitazione della nostra 
fiotta. 

I crediti non permettono, disgraziatamente, di tenere allo stato di 
completo armamento le trenta corazzate che ci sono indispensabili. 

Trenta corazzate costituiscono la potenza navale che la Francia 
deve mantenere. Io invoco a questo soggetto Tautorità incontestabile 
ed incontestata del rimpianto ammiraglio Bourgois. In un opuscolo 
prezioso, da consultarsi da tutti coloro che hanno a cuore Tonore della 
nostra bandiera, egli ha fissato a 18 il numero di corazzate necessarie 
nel Mediterraneo ed a 12 le corazzate che dobbiamo avere pronte 
neirOceano e nella Manica per farci rispettare. 

Noi non possiamo tenere queste 30 navi in istato di completo ar- 
mamento; ma dobbiamo esigere che possano passare, nel più breve 
tempo possibile, dairequipaggio ridotto al completo ; bisogna che pos- 
sano, dalle differenti categorie della riserva nelle quali si trovano, an- 
dare in armamento ed essere pronte ad affrontare il nemico nel tempo 
previsto dai regolamenti. 

Le categorie delta riserva sono in numero di tre ; io non vi par- 
lerò che della seconda. 

Una nave nella 2* categoria della riserva deve essere pronta per 
qualunque destinazione a mare entro dieci giorni al più a partire dal 
momento nel quale ha ricevuto tutto il suo equipaggio. Dieci giorni 
dopo averlo completato la nave deve essere pronta ad affrontare il 
nemico. È cosi in pratica? No, signor ministro. Il 25 novembre ultimo, 
il vostro predecessore, il signor Barbey, mandava a Cherbourg l'or- 
dine d'armare tre corazzate: il Marengo,!' Océan e il Suffren. Queste 
erano tutte e tre in 2* categoria di riserva e fu soltanto giovedì 2 feb- 
braio che il Marengo potò in fine uscire in rada. Vedete che v'ha 
in questo una disillusione che reclama tutta la vostra attenzione, 
perchè questo fatto, che non ha importanza per sé stesso in tempo 
di pace, potrebbe, nelle eventualità che io non voglio prevedere, ma 
alle quali bisogna essere sempre preparati, assumere una gravità ec^ 
cezionale e compromettere la difesa della nazione. 

Io temo che non sia quello un accidente isolato. Temo che noi 
siamo esposti a molte sorprese dello stesso genere. Sono spaventato dal 
pensiero che molte delle navi che si dicono in 2^ categoria di riserva 
possano essere in istato che esiga riparazioni tali da rendere impos- 
sibile il metterle sul piede di guerra se le circostanze lo esigessero. 
(Benissimo ! benissimo !, a destra.) 

La fiotta armata, ecco l'obbiettivo. È tanto più necessario di rag- 
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giungerlo in qaanto che le condizioni della gaerra navale sono cam* 
biate. 

Ck>n la marina a vela, con i vascelli a tre ponti e le fregate di tipi 
che si rassomigliavano tntti, on nomo che aveva Aitto una campagna 
a bordo di nna nave si trovava subito in casa soa quando imbarcava 
a bordo di un*altra. 

Oggi la condizione ò diversa ; per tutti gli elementi della nostra 
forza navale, occorrono equipaggi lungamente esercitati, bisogna che 
i macchinisti, che i cannonieri, che tutti gli uomini che compongono 
l'equipaggio conoscano da lungo tempo la nave. 

Per esempio, a bordo del Furieux vi sono trentadne diiferenti 
apparecchi mossi dal vapore. Un errore di rubinetto, lo sbaglio d^nna 
mano non esperimentata nella manovra di una di quelle macchine, 
causa accidenti, avarie che esigono riparazioni, ritardi, spese consi- 
derevoli ed annullano la nave come forza offensiva e difensiva. Un 
errore può cagionare un disastro. 

Una nave moderna è una forza troppo spesso compromessa, se 
non si ò esercitati a servirsene ; io spero che il signor ministro vorrà 
mettere in isquadra qualcuno di questi guardacoste cosi necessari per 
la difesa. (Benissimo!) 

Fino ad ora, signori, in questa discussione non è stato questione 
che della nostra prima linea di difesa, cioè della nostra flotta ; permet- 
tetemi di dirvi qualche parola delia nostra seconda linea, delle nostre 
fortificazioni, delle nostre batterie destinate a proteggere i nostri porti. 

I nostri arsenali debbono essere messi al riparo dai proiettili ne- 
mici, perchò hanno per iscopo di poter sempre rifornire o riparare le 
squadre in tempo di guerra. 

Da diciassette anni, signori, non è stato fatto nulla per riparare le 
nostre riserve ed i nostri approvvigionamenti. I pezzi che armano le 
nostre fortificazioni rimontano ai tipi dal 1858-1860 al 1864, e qualehe- 
dune al modello del 1870; la loro portata ò relativamente debolissima. 
Quest'armamento ò assolutamente insufilciente, in presenza dei pro- 
gressi fatti dalla potenza distruttiva dei mezzi di guerra. 

Alcuni dei nostri porti possono essere bombardati dal largo; é 
indispensabile di armare le nostre opere di difesa con pezzi modello 
1875-1876. La loro portata ci proteggerà da qualunque insulto. 

II signor ministro voglia disporre, in favore delle piazze più mi* 
nacciate, di questi pezzi che a 10000 metri sono ancora d*una preci- 
sione ammirabile e non presentano che scarti insignificanti, 26 metri 
nella portata e 7 metri solo di scarto laterale. 
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Indipendentemente dairarmamento d'artiglieria, vi sono altre cose 
che reclamano le più urgenti misure: V illuminazione delle nostre rade, 
le comunicazioni elettriche per il tiro, ecc. 

Io voglio fermarmi allo stato materiale delle nostre fortificazioni. 
Dal 1870 in poi non si ò fatto nulla. Non un perfezionamento, tutto è 
rimasto sospeso. 

Succede lo stesso presso i nostri vicini ? No. Se voi percorrete i 
porti militari delle cdtre nazioni, voi vedete che tutti sono in grande 
progresso rispetto a noi. A Fola, in Austria; alia Spezia, in Italia; in 
Inghilterra, a Plymouth, a Portsmouth, a Douvres, a Sheerness, alle 
bocche del Mercey e« della Clyde; in Belgio, intorno ad Anversa; in 
Olanda, intorno ad Amsterdam; in Germania, a Wilhelmshaven, alle 
bocche dell* Ems, del Weser e dell* Elba e sino a Danzica e a Swine- 
munde; in Russia, a Cronstadt; ovunque, voi trovate opere difensive 
corazzate, delle quali alcune hanno corazze di 63 centimetri. 

Questi forti possono sfidare i più grossi cannoni. 

Perchè dunque siamo noi soli rimasti stazionari? I progetti non 
sono mancati; per non parlare che di quelli di Cherbourg, essi sono 
stati studiati nel 1880; nel 1881 hanno ricevuto Tapprovazione del conr 
sigilo dei lavori e del consiglio d*ammiragliato. 

L*ll novembre dello stesso anno sono stati presentati al Parla- 
mento. La loro importanza è estrema, perchò si tratta di mettere le 
nostre squadre, 1 nostri cantieri e le nostre ricchezze navali al riparo 
da ogni sorpresa. 

L'urgenza ne ò stata dichiarata da tutti gli uomini competenti. 
Bisogna far cessare una simile situazione ; prevenire forse disastri ir- 
reparabili. 11 rapporto su quei progetti non è stato presentato che il 
27 luglio 1885, e da quel tempo il nostro porto ò dimenticato, abban- 
donato in uno stato umiliante. 

Io scongiuro il governo, il ministro della marina e il signor pre- 
sidente del consiglio di non perdere di vista queste gravi responsabilità 
che pesano sopra di loro lasciandoci in condizioni cosi pericolose, che 
sono conosciute da tutti e che solo la Francia ignora. 

10 lì scongiuro di chiedere al Parlamento le somme che possono 
essere necessarie per la nostra difesa fissa, come per la nostra difesa 
mobile. 

11 Parlamento ha sempre fatto tutti i sacrifici necessari per mettere 
la nostra frontiera delFest al coperto dalfinvasione; tutti! rappresene 
tantidel paese, senza eccezione, voteranno patriotticamente tutti i crediti 
indispensabili per completare la difesa nazionale. (Benissimo!, adestra.) 
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Mostratevi d*ora in poi più curanti di quello che lo siate stati 
sinora delia difesa delie nostre frontiere marittime. 

Io scendo da questa tribuna, signori, e ringrazio ancora una volta 
il ministro della marina delle dichiarazioni che ha voluto farci, ma 
nello stesso tempo lo prego di completare la nostra difesa fissa e 
mobile. 

Ispirandoci ad una parola che ò stata pronunziata ieri in una as- 
semblea al di là della frontiera, noi vogliamo tutti, senza distinzione 
di partito, poter contare tranquilli sulla potenza della nostro esercito 
e della nostra marina. Se noi non ne avremo bisogno, tanto meglio; 
ma dobbiamo agire come se dovessimo averne bisogno. (Benissimo !, 
applatm a destra,) 

Signor Gbrvillb-Réachb.— .... Ho Tenore di rimettere al signor 
presidente un progetto di legge che ha per iscopo di autorizzare il mi- 
nistro della marina ad intraprendere lavori di miglioramento nei porti 
e rade di Cherbourg, Brest e Tolone e d*ultimare i lavori di difesa 
che li proteggono. 

Signor db Maht. — — Malgradojie riserve che Tonor. ministro 
della marina ha fatto su qualche punto del bilancio e riconoscendo che 
egli ò stato obbligato d'osservare molta prudenza nelle sue spiegazioni, 
temo che nel vostro animo e davanti al paese non si sia fatta abba^ 
stanza luce sulla situazione reale della nostra marina. Io credo che 
la non richiesta di aumento di crediti per parte del ministro e la pre- 
sentazione d'un bilancio notoriamente insufficiente da parte della com- 
missione, non addormentino in qualche modo il paese in una sicurezza 
ingannatrice. (Movimenti diversi.) Io temo ! E quello che mi fa esi- 
tare, quello che mi fa temere di parlare, si è che giustamente ho da 
farvi conoscere come la situazione non sia cosi buona come voi la 
potreste credere, secondo le indicazioni date dal signor ministro. 

Ho paura che mi si accusi di far conoscere allo straniero ciò che 
dovrebbe ignorare; temo, in una parola, d'essere tacciato d'indiscre- 
zione. 

Un lavoro è stato preparato sulla difesa dei nostri porti : Tolone 
è certamente la nostra piazza marittima meglio provvista, e tuttavia, 
presentemente, mancano a Tolone, secondo il piano d'armamento pre- 
visto dalle autorità competenti : 4 pezzi da 32, 4 pezzi da 24 e 6 da 1 9 
rostruzione e la difesa dei passi è airesame dei consigli speciali; la 



PER l'anno 1888. 373 

costruzione delle batterie di mortai è ancora allo stadio; il progetto 
d*una rete telegrafica del comando, respinto ; quello relativo alle co- 
municazioni elettriche sotterranee, egualmente respinto. 

A Rochefort mancano 8 pezzi da 27, 6 da 24, 3 da 19; la rete 
telegrafica del comando non esiste; la costruzione delle batterie di 
mortai è allo studio. 

A Lorient, a Brest, la situazione ò forse più grave ; a Cherbourg, 
più ancora. In quest'ultimo porto la situazione ò della maggiore gra- 
vità, è necessario che ciò si sappia in Francia, perché, se noi mante- 
niamo il paese in una sicurezza ingannatrice, quale sarà il risveglio 
nel giorno del pericolo? (Benissimo! benissimo!) 

A Cherbourg mancano 19 pezzi da 32, 15 pezzi da 27, 3 pezzi da 12, 
6 da 19; l'ostruzione e la difesa della rada a mezzo di gettate per- 
manenti, a mezzo d'ostruzioni provvisorie, sono ancora allo studio. 

La costruzione di batterie di mortai è allo studio, e il progetto 
d'acquisto di un apparecchio Mériten per illuminare la rada è stato 
respinto. 

Signori, bisogna che la commissione del bilancio non continui a 
rifiutare queste cose necessarie alla difesa. Bisogna che il ministro 
non se ne stia ai rifiuti della commissione del bilancio : bisogna ch'ei 
chieda e che noi accordiamo. 

V'ha un altro punto del quale io credo necessario che il paese 
conosca la situazione precisa: intendo parlare della difesa mobile da 
farsi colle torpediniere. 

L'ammiraglio Aube è stato molto attaccato a questo proposito. Io 
non contesto che quelle accuse non fossero giustificate entro una certa 
misura; ma l'ammiraglio Aube non è responsabile di tutto, non ò re- 
sponsabile del mal fatto. 

Sapete voi a che ne stiamo oggi, da quando questa questione delle 
torpediniere è all'ordine del giorno fra le preoccupazioni del paese e 
di tutte le potenze marittime ? 

Possediamo attualmente 7 torpediniere di alto mare, non una di 
più. Ne avremo piuttosto meno perchè di quelle 7 ve n'ha una che 
non è ancora completamente ultimata. Abbiamo 16 torpediniere di 
l'' classe, destinate specialmente alla difesa dei porti e delle coste, 
torpediniere che non sono destinate ad essere mandate in alto mare 
16, non di più. Esse sono passibili; non sono buone. Ne abbiamo *29 
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mediocrissime^ voci dire in tutto 52 torpediniere. Ve ne ba ancora 
qualche altra, ma queste hanno presso a poco il valore di ferri vecchi. 

Ecco a che ne stiamo dal punto di vista della difesa mobile. 

Ebbene! importa che il paese conosca questa situazione, perchè 
essa esige crediti considerevoli, per prepararcii non ad eventualità 
immediate, che io non voglio prevedere, che non sono probabili; ma, 
noi non sappiamo ciò che l'avvenire ci riserba tra un anno, tra due 
ajlhi ; bisogna, bisogna assolutamente chiedere crediti subito, allo scopo 
di avere il tempo di fare quello che ci occorre. 

Occorrono, inoltre, crediti per le riparazioni, questione questa di 
grande importanza, della quale Tonorevole ministro ci ha parlato con 
infinita ragione. 

Voi lo vedete, signori, correte ad una vera disillusione se pensate 
che il bilancio che voterete adesso, e che io sarò il primo ad accordare 
al ministro, sia sufficiente. È insufficiente; e bisogna che il paese lo 
sappia. Non ò permesso di lasciargli ignorare che avrà da sopportare 
grandi spese. 

Termino, signori ; scendo da questa tribuna, non sapendo se debbo 
rimpiangere o felicitarmi di esservi stato chiamato. Ciò che io posso 
affermare, ò che credo di aver compito un dovere. 

Nelle congiunture attuali, nello stato degli affari del mondo» bisogna 
che voi sappiate quale è la nostra situazione. Il mondo intiero la co- 
nosce; non v*ha altri che voi che la ignori, non v' ha altri che il paese 
che non sappia queste cose, e siamo noi che abbiamo il più grande in* 
teressea conoscerle; ed il paese non avrebbe il diritto di rimprove- 
rarci se avessimo lasciato che le ignorasse? 

Cosi quando il ministro si contenta di chiederci un debole aumento 
di 400000 500000 franchi, io dico che è troppo timido, perchè è ne* 
cessaria una somma molto più forte, ed aggiungo che è urgente di cbie- 
derla. 

Un poco fa, signor ministro, ci dicevate che andrete adagio. Certo, 
la precipitazione è cattiva in tutto, ma bisogna tuttavia affrettarsi più 
di quello cbe voi non sembrate volerlo fare. La situazione vi è troppo 
conosciuta, avete troppa esperienza, siete troppo eccellente marino, 
troppo buono amministratore, troppo famigliare con tutte le cose del 
vostro ministero per essere obbligato a ricorrere a lunghi stùdi per 
sapere quali aumenti di crediti dovete chiederci. 

Quanto a me, io non esito a dirlo sotto la mia responsabilità, al 
Parlamento che mi fa Tonoredi ascoltarmi, al paese che conoscerà do- 
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mani le parole pronunciate da questa tribuna: è tempo, è tempo di 
fare attenzione. È tempo di rompere con abitudini e pratiche che hanno 
il solo effetto di mascherare la verità ai paese, ed esporlo alle più disa- 
strose disillusioni. È tempo, signor ministro, che voi sappiate avere il 
coraggio di chiedere alla Camera, che non esiterà a secondarvi, i cre- 
diti considerevoli, 1 crediti enormi dei quali avete bisogno per la difesa 
del paese. (Applausi da un gran numero di banchi,) 

Signor ammir. Krantz, ministro della marina e delle colonie. — 
Io non ignoro la situazione delFarmamento delle nostre coste. Farò 
prima di tutto osservare che ho il diritto di parlare solo delle batterie 
che dipendono dalla marina. (Benissimo! benissimo!) 

Le altre mi interessano, ma non mi riguardano. (Benissimo! benis- 
simo!) 

Il signor de Mahy vi ha parlato dei cannoni che mancano alle im- 
boccature dei nostri porti militari. Io io sapeva. Oggi molti di quei 
cannoni sono fatti e si provano in questo momento. Occorrerà un certo 
tempo per metterli in batteria. Sarei desiderosissimo che vi fossero 
già; ma non si può fare più presto. I pezzi, lo ripeto, sono in questo 
momento fabbricati o in fabbricazione. 

L'onorevole signor de Mahy ha inoltre parlato delie batterie di 
mortai; mi sarebbe stato caro non dirne niente. (Benissimo! benis- 
simo!) 

I mortai destinati a concorrere alla difesa delle nostre rade esi- 
stono; gli approvvigionamenti sono pronti ed in questo momento si ter- 
minano in alcuni porti gli studi che questa parte della difesa esige. A 
Cherbourg si ò più avanti. I 21 mortai destinati a completare Tarma- 
mente di quel porto saranno presto in batteria; si lavora a fare le piat- 
taforme. (Benissimo ! benissimo !) 

Negli altri porti 1 lavori sono meno avanzati, ma non sono trascu- 
rati. I lavori necessari hanno richiesto molto tempo. Bisogna togliere i 
cannoni di antico modello per far posto ai mortai; queste questioni in- 
teressano due ministeri, da ciò risultano spiacevoli lentezze. Infatti, la 
marina deve, è vero, armare di materiale e di personale le batterie che 
difendono le entrate dei porti, ma essa non può in modo alcuno fare 
modificazioni all'armamento propriamente detto senza Tassentimento 
del ministero della guerra e senza previo parere della commissione per 
la difesa delle coste, che è una commissione mista. 

Quanto alla questione del mettere a posto i mortai, tale questione 

23 
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preoccupa il ministero della marina, ed ò sulla buona via: i larori sono 
spinti con tutta Fattività possibile. Da un mese che io sono al ministero 
della marina ho scritto cinque o sei lettere a questo soggetto. (Benis- 
simo ì benissimo!) 

Sì é parlato delle nostre condizioni navali. Su questo punto credo 
ancora che sia inutile di allarmare il paese. La situazione non ò quella 
che io desidererei che fosse; ma sarebbe difficile di porvi rimedio 
immediatamente. Quello che noi possiamo fare attualmente - ed è ciò 
che mi preoccupa - è di mettere al pifi presto possibile le navi in istafco 
di armare. Quanto a quelle che sono in cantiere, alcune saranno pronte 
alla fine deiranno; altre lo saranno Tanno prossimo. Vi sono molte navi 
in costruzione. A mio avviso se ne sono messe troppe in cantiere in 
una volta; se ve ne fossero meno, forse potremmo spingere un poco 
di più il loro allestimento. 

Quando le navi, che sono ora in costruzione, saranno finite, la no- 
stra situazione comincerà a migliorare. Tuttavia guardiamoci bene dal 
considerarla disperata in oggi. (Benissimo! benissimo!) 

Qualunque essa sia, la nostra situazione non ò quella che io de- 
sidererei come marino e come ministro della marina; ma lavoriamo 
in questo momento a cavare tutto il partito possibile da quello che 
abbiamo. 

Si è parlato di richiesta di crediti supplementari. Io non mi aspet- 
tavo, lo confesso, un'offerta di questa natura. Ho detto al signor am- 
miraglio de Bompierre d'Hornoy, in risposta alle osservazioni che ha 
presentato da questa tribuna, che io non rifiuterei i crediti che mi si 
volessero aprire, ma io non posso formulare qui una richiesta di nuovi 
sussidi, non volendo farlo senza un esame approfondito della questione. 

Se la Camera me lo vuole permettere, fra qualche giorno io sarò 
in grado di indicarle ciò che mi sarebbe necessario per migliorare la 
nostra situazione. (Approvaxionù) 

Le mie preoccupazioni sono grandi, credetelo ; sono di tutti gli 
istanti durante il giorno; interrompono anche spesso il mio sonno. Ho 
trovato la flotta in una certa situazione; cerco di metterla in perfetto 
stato d'armamento, al più presto possibile. Quanto prima tutto quello 
che ò in mare sarà disponibile e noi potremo armare, Io spero, in con- 
dizioni ragionevoli, tutte le navi da combattimento utili (Benissimo ! 
benissimo!) 

Certe forniture provviste dair industria, si ó detto poco fa, sono 
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state difettose; si tratta di piccole ordinazioni, ma le navi grandi e 
le medie provenienti dai cantieri del commercio non hanno, fino ad 
oggi, dato luogo a lamenti cosi seri come si ò voluto affermare. 

Si ò parlato delle torpediniere; questa ò un'altra questione della 
quale avrei preferito non dover trattare. Quelle torpediniere non sono 
eccellenti. 

V ha 50 torpediniere da ricevere. L'ordinazione rimonta alla fine 
del 1885 ed al 1886. I piani sono stati rifatti parecchie volte prima 
dell'esecuzione. Queste piccole navi non hanno risposto alle speranze 
che si erano concepite; la velocità é.insufilciente; ciò dipende da che 
le caldaie sono troppo piccole. 

Se 1 fornitori si fossero decisi immediatamente a cambiare le cal- 
daie, noi avremmo torpediniere filanti, non 20 nodi, ma 17 o 18 nodi, ciò 
che sarebbe ancora molto accettabile. Bisogna osservare che i contratti 
prevedono questa condizione. Vi è detto: il prezzo sarà di 175 mila 
Aranchi, credo; per ogni decimo di nodo al di sopra o al disotto 
vi sarà una ritenuta od un premio di cui l'ammontare è fissato. Se la 
torpediniera non raggiunge la velocità di 18 nodi, la commissione può 
rifiutarla ; ma, tra 20 e 18 nodi, è forzata ad accettarla, purché risponda 
alle altre condizioni del contratto. (Benissimo! benissimo!) 

Queste torpediniere provengono da differenti officine che hanno 
esitato a cambiare le caldaie; la compagnia che ha fornito il piano - 
il quale è stato esaminato con la più grande cura, ed è stato trovato 
buono, in massima - ha solo cambiato gli apparecchi evaporatori delle 
torpediniere da essa costruite. 

Le altre società, attendono : ciò è molto noioso, perchè 50 torpe- 
diniere non sono immediatamente disponibili. Tuttavia, se se ne avesse 
assoluto bisogno, le si potrebbero prendere, con un enorme ribasso; 
ma bisognerebbe che l'averle fosse assolutamente u rgente. V ha nel 
contratto, come in tutti i contratti simili, una omissione che io lamento, 
cioè non v'é mezzo legale d'obbligare i fornitori a fare le prove in 
un tempo determinato. (Movimenti vari.) 

Devono semplicemente presentare alla ricezione le navi in un tempo 
determinato; ma, in seguito, non v'é alcuna clausola in virtù della 
quale si possa obbligare i fornitori a proseguire le prove rapidamente. 
Ecco la nostra situazione rispetto alle società. 

Signor Gerville-Réache.— .... m'impegno di dimostrarvi, quando 
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verrà la discussione della legge dei quadri, che il numero dei nostri 
ufficiali, capitani di vascello, capitani di fregata, tenenti di vascello 
principalmente, ò assolatamente insufficiente, e vi farò questa dimo • 
strazione mettendovi In linea, da una parte, le navi che compongono 
la nostra flotta, e dairaltra parte, gli ufficiali che dehhono comandarle 
od esservi destinati. 

Da questo lato, non v'ha economia possibile; non si potrebbe farlo 
altro che commettendo un grande errore. Non disconosco tuttavia che 
sì può rivedere il nostro regolamento d'armamento allo scopo di ri- 
durre gli equipaggi imbarcati; ma io credo che anche con questa ri- 
forma non cesserà in avvenire la necessità di aumentare il numero dei 
nostri ufficiali. 
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IL CANNONE PNEUHATillO A DINAMITE ZAHY 



La conferenza ultimamente fatta dal capitano del genio 
inglese H. De Haig air United Service Institution sul cannone 
pneumatico Zalinsky, della quale la nostra Rivista diede un 
sunto nel fascicolo precedente, e la discussione cui diede luogo 
hanno gettata luce sulla potenza e sulle attitudini di quest'arma. 
La prima parte della conferenza, quantunque molto interes- 
sante e piena di pregevoli notizie, fu principalmente consacrata, 
come abbiamo veduto, ad uno schizzo storico dei primi tentativi 
fatti dagl* inventori. Traendo occasione da quelle conferenze, 
VEngineer dà la descrizione del tubo pneumatico col quale 
vennero eseguiti gli importantissimi esperimenti di cui parlò 
il capitano Haig, e riassume i dati delle esperienze nello 
specchio seguente accompagnandoli con le considerazioni che 
qui sotto riportiamo ; 



Data 


E! 


Q 


H 


Dorata 

del 
tragitto 


Carica 
di scoppio 


« 


Risultati 




poli. 


yards 








Ubb. 




Giugno 1886 
5 colpi 


8 


1613 


10-40' 


ignota 


nessuna 


1000 


Quattro colpi andarono a distanza 
esatta, una sette yardt più in là 


Agosto 1887 


8 


1900 




0" V. 


nessuna 


1000 


9 libbre nella pressione atmosf. 


Id. 


8 


8600 


.... 


11" 


ignota 


1000 


Colpi a S559 tfords e scoppiò 


Id. 


8 


.... 


.... 






.... 


Fu un tiro fatto per provare una 
nuova coda c&e si ruppe nel- 
l'aria 


Sett. 1887 


8 


serjo 


.... 






.... 


Si tirarono due granate scariche 
per trovare Tesatta portata 


Id. 


8 


2200 


140 


13" 


55 lib. di ge- 
latina espi. 


600 


Colpi a distanza esatta e dan- 
neggiò gravemente il Silliman 


Id. 


8 


2200 


140 


13" 


55 id. 


600 


Smantellò completamente i resti 
della nave. 
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Il cannone pneumatico da otto pollici col quale si ottennero i ri- 
sultati aopra indicati (vedi fig. 1) è stato cosi descritto: « È lungo 60 piedi 
e consta di quattro lunghezze di tubo di ferro fucinato della grossezza 
di ^/s di pollice, foderato con un tubo di bronzo laminato di un ottavo 
di pollice di grossezza. Il cannone è sostenuto da una rigida armatura 
con ferri a T e reticolata. La canna è innestata in una culatta di ferro 
Aiso munita di orecchioni, i quali poggiano sopra due colonne verti- 
cali di ferri fuso, situate all'estremità posteriore di un telaio girante 
suirestremità anteriore. La culatta è chiusa da un fondo mobile a cer- 
niera, che si apre air interno verso la valvola di sparo. Il cannone 
viene puntato in elevazione facendo forza ali* insCi dal telaio sul trave 
di sostegno, in modo che esso giri sugli orecchionL Un cilindro ad 
aria compressa compie questa operazione quando vìen girata una 
ruota situata presso la culatta. Un altro cilindro, pure ad aria com- 
pressa, agente su di un cavo di ferro che passa per un sistema di 
pulegge, assicurate ad anelli a destra e sinistra del pezzo, serve per 
la rotazione nel senso orizzontale. 

» Il manubrio della valvola di sparo è al lato sinistro della cu- 
latta, ove trovansi anche gli alzi. Sulla culatta, in luogo conveniente 
pel puntatore, è collocato un manometro che indica la pressione del- 
l'aria nel serbatoio, ed una scala in rame, posta sul cannone, iodica le 
elevazioni richieste per tutte le portate colle pressioni che possono 
occorrere. Dopo che il cannone è caricato, le operazioni di puntare ia 
elevazione e in direzione e far fuoco sono eseguite da una persona 
sola, la quale stima la distanza del bersaglio, legge la pressione esi- 
stente nel serbatoio, rettifica corrispondentemente la elevazione, re- 
gola gli al/i, dirige il pezzo coU'aiuto dell'aria compressa e, tirando 
il manubrio, fa fuoco. I serbatoi d'aria constano di otto tubi di ferro 
fucinato posti sul telaio, i quali hanno la capacità di circa 137 piedi 
cubi e son connessi colla valvola ad aria del cannone da una delle co- 
lonne vuote sulle quali poggiano gli orecchioni. 

» Il cannone lancia una granata (vedi fig. 2) contenente 100 libbre 
di materia esplodente ad una distanza di 3000 yards^ con un angolo d'e- 
levazione di 33 gradi ed una pressione di 1000 libbre. Il proiettile è di 
bronzo laminato o di acciaio dolce; ha una testa pesante onde il centro 
di gravità risulti molto avanti. Siccome le pressioni nell'anima sono 
assai piccole, occorreva una granata per quanto possibile leggiera, e 
ciò si potè ottenere con sicurezza, poiché a differenza dei cannoni or- 
dinari, non vi è rigatura che necessiti forza ed accentramento e, l'at- 
trito nell'anima essendo molto piccolo, è pur piccolo lo sforzo sulle 
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pareti del proiettile. Era però necessario, per ottenere precisione di 
tiro, che il proiettile ruotasse attorno al suo asse maggiore e perciò 
gli venne aggiunta airestremità una coda con alette a spirale. I risul- 
tati più soddisfacenti si ottennero con code di metallo di circa due piedi 
di lunghezza munite all'estremo di alette che vengono spinte in fuori 
da molle quando il proiettile ò uscito dal cannone. Queste code si svi- 
tano, possono custodirsi separatamente, e permettono che un tura- 
vento di legno sia fissato alla base della granata. » 

Avendo per tal modo brevemente riassunti i tratti distintivi del 
cannone pneumatico e le sue proprietà, VEngineer continua cosi: 
Un* arma che può lanciare successivamente cinque granate ad uno 
stesso punto» situato effettivamente alla distanza di un miglio, è un can- 
none a tiro curvo di ordine tutt*altro che inferiore, e questa opinione 
è inoltre giustificata dai risultati degli esperimenti fatti contro il Sii-- 
limariy nei quali, alla distanza di un miglio e un quarto, due granate 
cariche con gelatina esplodente colpirono successivamente nella pre- 
cisa posizione alla quale si mirava, fracassando il bersaglio. La grande 
opposizione fatta air opinione del conferenziere circa Tav venire del 
cannone pneumatico dalV United Service Institution è quindi un po' dif- 
ficile a comprendersi. 

Uno degli interlocutori trasse uno sfavorevole paragone fra il can- 
none a dinamite ed i cannoni perforanti, basandosi sul fatto che questi 
entrerebbero prima in azione, e via di seguito. Un altro lo paragonò al 
siluro Whitehead, mentre un terzo introdusse il cannone Maxim nel 
campo dei suoi argomenti. 

Ora, praticamente, il cannone pneumatico non comporta paragoni 
coiruna coU'altra di quelle macchine da guerra, per la semplice ra- 
gione che non ò destinato a competere con esse. Le sue funzioni sono 
esclusivamente quelle del tiro con grandi angoli d'elevazione, e perciò 
le obbiezioni riguardo alla sua traiettoria molto curva non sono ragio- 
nevoli. Tali funzioni sono per di più di grande importanza in un'epoca 
in cui né la nostra marina, nò il nostro esercito possiedono un solo 
cannone a tiro curvo di eguale potenza. I nostri obici e cannoni d*as- 
sedio possono lanciare soltanto una granata, che, per la poca conside- 
revolezza della carica di scoppio, a mala pena potrebbe danneggiare 
una potente corazzata. 

Le obbiezioni del colonnello Brackenbury non hanno, pare, imbroc- 
cato nel segno, giacché egli si manifestò contrario ad ogni sorta di ma- 
terie esplodenti, a motivo dei pericoli inerenti alla loro fabbricazione 
e al maneggio, e in pari tempo stimò utile che il cannone Zalinsky ve- 
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nisse sperimentato io Inghilterra. Ma poiché da una semplice ricapi- 
tolazione degli argomenti dei diversi parlatori ò difficile potersene for- 
mare utilmente nn concetto, citeremo brevemente le ragioni esposte 
in favore e contro, disponendole in ordine conveniente ed omettendo 
i nomi degli oratori. 

Osservazioni favorevoli. — Il sistema pneumatico è da tenersi 
in pregio, poiché offre grande precisione e uniformità di portata; 
la mancanza di fumo e di rumore dei colpi sono caratteristiche di 
grande importanza. Oli ufficiali di marina presenti reputarono che per 
la difesa delle coste il cannone pneumatico possa essere un'aggiunta 
importante, ma che la sua principale utilità sarebbe intieramente li- 
mitata al servizio terrestre. 

Osservazioni sfavorevoli. — La grande lunghezza del cannone 
Zaiinsky é un gravissimo difetto, e se venisse ridotta nel limite pro- 
messo dair inventore, sarebbe poi difficile avere la pressione sufficiente 
per ottenere una portata considerevole. I fossi profondi costrutti per 
la sistemazione di quest'arma sarebbero puri richiami di granate. Le 
code del proiettile sono, a motivo della loro tendenza a deviare, un 
difetto insuperabile; per ottenere la rotazione del proietto dovrebbe 
essere abolito tale mezzo e sostituito dalla rigatura, mentre altra forza 
propellente dovrebbe surrogarsi alla pneumatica. La poca velocità del 
proiettile renderà il tiro innocuo contro bersagli semoventi, e 1* inter- 
vallo che corre fra Tapertura della valvola di lancio e Tuscita del 
proiettile dall'anima ò una grave detrazione da farsi airutilità dei- 
Tarma quando s i voglia, per esempio, seguitare il moto di una nave. 
LMdea dì dirigere il pezzo, mediante la manovra della nave, come é 
stato effettuato nelle esperienze fhtte per conto del governo americano, 
é reputata da ufficiali di marina impraticabile. 

Alcune delle obbiezioni sopracitate sono importanti, ma altre po- 
trebbero egualmente esser fatte a qualsiasi arma attualmente in uso. 
Tutte le piazzuole scoperte dei pezzi sono semplici richiami di granate 
e tali si dimostrerebbero alla prima prova cui venissero assoggettate. 
Le obiezioni riguardo alla lunghezza appaiono piuttosto frivole; riser- 
viamo almeno la nostra opinione per quando lo Zaiinsky avrà mostrato 
se si possa ridurla entro limiti ragionevoli. In fin dei conti 40 piedi, 
cioè la lunghezza dei tubi pneumatici pesanti destinati al nuovo incro- 
ciatore americano, sono meno della lunghezza del cannone da 1 1 1 ton- 
nellate, e r inventore propone di ridurla ancor più. Le critiche circa il 
sistema di rotazione temiamo che non siano ingiuste. 
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Qualche anno fa un abile tecnico tentò di migliorare il moYimento 
dei razzo deirHale, perfezionando il metodo di sistemazione della coda; 
ma non riusci, ed il razzo rimane ora, come allora, un*aggiunta dì ef- 
fetto incerto, meglio adatta a spaventare un nemico selvaggio, che a 
fare dei danni reali. La poca velocità del proiettile noi la crediamo una 
difficoltà assolutamente fatale al successo dell* invenzione contro navi 
in moto, ma sarà, speriamo, eventualmente superata da persona di in- 
tiniti espedienti, come il tenente Zalinsky, essendochò V ingegno da lui 
spiegato nelle sue spolette elettriche (le quali saranno or ora descritte) 
è tale da garantire una felice riuscita. Tuttavia siamo di parere che 
anche questa difficoltà sia stata esagerata. Se un proiettile contenente 
600 libbre di gelatina esplodente cade entro i 100 piedi di distanza 
dalla carena di una corazzata, non vi ò dubbio che essa possa rima- 
nerne fortemente danneggiata. 

Dopo la conferenza del capitano Haig, valevoli testimonianze si 
sono avute su questo punto. Il 4 febbraio ultimo scorso nel porto di 
Portsmouth una carica di sole 91 libbre di fulmicotone veniva esplosa 
a 30 piedi dai fianchi della Resistance, che affondò immediatamente; 
91 libbre di fulmicotone sarebbero circa un decimo od anche meno della 
forza che rappresenterebbe lo scoppio prodotto da 600 libbre di gela- 
tina esplodente. Stimiamo quindi che Tarea di distruzione dello scoppio 
di un proiettile Zalinsky carico con 600 libbre di gelatina esplodente 
debba esser tale da offrire larga tolleranza per gli errori di direzione 
e^di portata. 

È chiaro che il cannone pneumatico ha un avvenire, e perfino i 
suoi più fieri avversari lo ammettono. Il valore di un'arma che può 
lanciare un'enorme massa di materia esplodente, eguale a ^U della in- 
tiera massa del proiettile, ad una distanza di un miglio e mezzo, con 
perfetta precisione, non può essere disputato. Se esso possa venire util- 
mente applicato a scopi navali, è ancor dubbio, quantunque possa per 
il servizio di contromine, come dicemmo altra volta, riuscire efficacis- 
simo. Crediamo che gli ammiragli Boyes e Golomb giudichino esatta- 
mente le sue attitudini stimandolo efficace soltanto per Tesercito e per 
la difesa delle coste. Esistono centinaia di punti salienti lungo le coste 
della Gran Bretagna e dell* Irlanda, dove la presenza di una batteria di 
cannoni Zalinsky sarebbe non piccola salvaguardia per gli enormi inte- 
ressi commerciali presentemente del tutto indifesi. Se T incrociatore in 
corso di costruzione per la marina americana debba riuscire bene oppur 
no è impossibile prevedere, essendo il problema del suo armamento 
ancora insoluto. 
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Sino ad ora gli Stati Uniti non sono stali molto felici nella scelta 
del loro materiale da guerra. Il nuovo incrociatore, che si sta ora co- 
struendo dai signori Gramp e tigli di Nuova York» deve portare tre 
cannoni pneumatici, due da 10 pollici e mezzo ed uno da 12 Vs- (0 La 
granata da 10 pollici e mezzo conterrà 200 libbre di gelatina esplodente 
e quella da 12 Vt libbre 400 della stessa materia, equivalenti rispet- 
tivamente a 320 e 650 libbre di fulmicotone secco. I cannoni tireranno 
di prora e di poppa e saranno diretti con accostate della nave, la cai 
velocità, secondo il contratto, dovrà essere di 20 nodi all'ora. Come 
abbiamo già detto, la lunghezza dei cannoni sarà di 40 piedi, ma T in- 
ventore dice di poterla ridurre a 24. 

Qualunque possa essere Topinione degli artiglieri e dei tecnici ri- 
guardo al cannone, un solo è il verdetto relativamente alla spoletta: 
essa è una meraviglia d* ingegnosità. Due circuiti elettrici son collocati 
neir interno della granata insieme a piccole pile di cloruro d'argento, 
le quali, quando i circuiti sono chiusi, danno luogo ad una corrente 
traverso una spoletta detonante situata alla base (diremo Ara poco il 
perchè) della granata, quella corrente, arroventando un breve filo di 
platino, fa scoppiare un composto detonante che a sua volta fa esplodere 
la carica. I due circuiti sono tenuti aperti ed incompleti sino al mo- 
mento opportuno. Il primo ha alla testa della granata un'interruzione, 
che non può esser chiusa se un percotitoio non venga spinto in avanti, 
ciò che può solo avvenire quando il moto della granata è istantanea- 
mente arrestato da qualche corpo duro. Il secondo circuito è completo, 
ma la pila è secca, e non vi è conseguentemente corrente. Se però la 
granata cade in mare, l'acqua, penetrando per mezzo d'un foro nel 
proiettile, bagna il cotone della pila, originando cosi la corrente che 
fb scoppiare, come abbiamo già detto, la granata. Non vi è in tal modo 
pericolo di scoppi prematuri. La spoletta agisce, si dice, con gran pre- 
cisione sia nel venire in contatto con una sostanza dura, sia cadendo 
in mare, e non richiede che poca pratica, perchè l'azione sua riesca 
uniforme o variata al bisogno. L'accensione della carica di scoppio 
dalla parte della base del proiettile diede i migliori risultati possibili, 
dimostrandosi di effetti assai più distruttivi sul bersaglio di quando il 
detonante era posto alla punta anteriore della granata. Questo fatto 
diede luogo a commenti di molto valore fra gli ufficiali d'artiglieria alla 
Institution, Non c'è dubbio che l'effetto di un detonante alia base è 
quello di lanciare la carica in avanti e di rendere più intenso il suo po- 

(1) Vedi fascicolo della RivUta Marittima di gennaio 1887, pag. 111. 
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tere dìIaDiante/I particolari della spoletta saranno meglio capiti col- 
Faiato delle figure 3, 4, 5 e 6, che illustrano gli apparati interruttori di 
sicurezza del circuito, per ambo i quali il tenente Zalinsky ha ottenuta 
la privativa. 

A nella fig. 4 indica il corpo del proiettile avente la camera A! 
della fig. 3; ^ è la spoletta elettrica (particolareggiata nella fig. 4), che 
trovasi alla punta della granata, ma che può esser posta alla base od 
in qualsiasi altra parte. La pila elettrica della spoletta è congiunta 
da un circuito con un detonante C collocato preferibilmente alla base 
della granata. La spoletta B contiene una pila elettrica D di piccolo 
volume che contiene un agente chimico sensìbile in istato secco e che 
diviene attiva coli* umidità. Questa pila ha uno stelo aguzzo di con- 
giunzione ^ ed ò contenuta in un forte tubo diaccialo F, il quale è man- 
tenuto neirastnccio della spoletta G (fig. 6) da una copiglia E; ed ha 
pure uno stelo /, un po' più lungo del tubo F, da cui sporge airestre- 
mità anteriore. Un percussore L, preferibilmente di piombo, è posto 
neirastuccio della spoletta sotto la pila A 6 fra questa e quello è in- 
terposto un diaframma Jf di gomma. L'astuccio della spoletta è fode- 
rato di gomma, o d'altra sostanza non conduttrice, per una parte della 
sua lunghezza, ed il percussore L giace fra i ^i che sono uniti e 
comunicano col detonante C. Un anello non conduttore Q è interposto 
fra il percussore £ e la pila D, la quale, una volta introdotta nel tubo F, 
non può più muoversi verso l'estremità esterna di esso a causa degli 
arresti 'KR. La pila D ò resa sensibile inumidendone il contenuto al- 
l'atto di collocarla nella spoletta. All'esterno del tubo F vi è una se- 
conda pila S che è sempre mantenuta secca e che s' inumidisce quando, 
caduta la granata in mare, l'acqua vi penetra pei* un foro praticato 
nella spoletta. Questa pila <Sf ò pur congiunta mediante il filo T col 
detonante G il quale può essere l'innesco elettrico comune da can- 
noni con carica di fulminato e filo di platino. Supposto ora che la spo- 
letta trovisi nella granata al punto A, la pila S nella posizione indicata 
dalla fig. 4 e che la pila D si trovi colla sua estremità anteriore sulla 
linea punteggiata del tubo F^ se la granata vien lanciata da un can- 
none, l'urto della carica fistrà che la pila D sia spinta nella posizione 
indicata dalla figura e che il percussore L sia spinto indentro quanto 
è possibile fra i fili 0. In questa posizione lo stelo a punta E della pila 
non può toccare il diaframma di gomma ì£; ma se il moto del proiet- 
tile, come avverrebbe colpendo in mare, vien rallentato, il percus- 
sore L sarà spinto in avanti sinché la punta dello stelo E passando 
t)*averso il diaframma Jf toccherà il percussore; e siccome questo ò 
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L'Inghilterra in vari tempi ha mutato più di una volta il carat- 
tere dominante della sua attività economica. Difatti nella prima metà 
dello scorso secolo essa fb, quando più e quando meno, il granaio del 
mondo, esportando maggior quantità di prodotti agricoli che qualsi- 
voglia altro paese ; poi, fino a circa cinquant*anni fa, diventò, per cosi 
dire, Tofficina del mondo, essendosi i suoi agricoltori trasformati quasi 
tutti in operai meccanici. Adesso ò diventata, e se gì* indizi del pre- 
sente non c'ingannano diventerà sempre più in avvenire, la condut- 
trice dei traffici mondiali, ed in questa via essa va acquistando una 
prevalenza assai maggiore di quella goduta nelle altre due soprac- 
cennate. Dì già il commercio marittimo costituisce, in certo qual modo, 
il massimo di tutti gl'interessi economici inglesi, ricavandosi da esso 
un prodotto lordo dai 45 ai 50 milioni ; cioè quasi il doppio del pro- 
dotto netto ricavato dal traffico ferroviario, assai più del doppio di 
quel che rende, in cifra lorda, l' industria del carbone, e ciroa tanto 
quanto al presente si ricava dalla produzione agricola di tutto il paese. 

L'aumento dei naviglio mercantile del Regno Unito nell'ultimo de- 
cennio è stato notevolissimo, nonostante la crisi commerciale aggra- 
vatasi durante quel periodo di tempo. Nell'anno 1877, la portata totale 
del naviglio mercantile inglese, segnata sul registro, tra bastimenti a 
vapore e velieri, era di tonnellate 6 336 000; nel 1886 è salita a ton- 
nellate 7 321 000, e questa cifra è di 66 000 tonnellate inferiore a quella 
verificatasi l'anno avanti. Durante quel medesimo decennio la portata 
registrata dei bastimenti a vapore è salita da tonnellate 2000 000 a 
tonnellate 3 969 000, con l'aumento cioè di circa 2 milioni di tonnellate 
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in cifra tonda. Pertanto, mentre raumento di portata nel totale del 
naviglio è stato di circa an milione di tonnellate, quello parziale dei 
bastimenti a vapore ò stato quasi il doppio; per il che, ammettendo che 
la potenza di lavoro di un bastimento a vapore equivalga a tre volte 
quella di un veliero, si può stabilire che Teffettivo aumento totale nella 
portata del naviglio inglese durante I-ultimo decennio viene rappre- 
sentato da circa sei milioni di tonnellate da velieri. 

La seguente tabella dimostra il progressivo aumento nella portata 
totale dei bastimenti a vapore inglesi nel periodo corso dal 1840 al 1886 : 
nella 3* colonna gli aumenti sono notati in modo diretto, e nella 4* ven- 
gono rappresentati da misure equivalenti alla portata di bastimenti a 
vela. 



ANNO 


Poruta totale 

registrata 

dei 

bastimenti 

a vapore 


Aumento 

a confronto 

del perioda 

precedente 


Anmento 
come di centro 

in portata 

di baatimeati 

a Tela 


1840 


Tonnellate 

87 530 

107 008 

432 352 

1111375 

1013 197 

27a)»l 

3000 788 

3 901740(-.) 


TonneUate 

80150 
£84 054 

050 0S3 

831 8S2 

7n355 

1S40177 

7 988(-) 


Tonnellate 


1850 


240477 


1800 


833 002 


1870 


1077 000 


1875 


2416 460 


1880 


2332 005 


18S5 


3747 531 


1880 


28MflK) 





Da questa tabella viene indicata abbastanza chiaramente la dimi- 
nuzione subita dalle industrie marittime nei pochi anni testé passati. 
Uaumento del tonnellaggio dei bastimenti a vapore nel quinquennio 
1880-85 uguagliò il tonnellaggio totale registrato neiraono 1870; e il 
valore di cosiffatto aumento diventò anche maggiore per la produtti- 
vità di lavoro che venne di molto accresciuta, mercé la economia in- 
trodotta tanto nel numero degli equipaggi rispetto alla portata dei 
bastimenti, quanto nei mezzi pel carico e lo scarico delle merci, ed in 
generale nel consumo della forza necessaria per ottenere un dato ef- 
fetto. Una tale economia, frutto della somma esperienza e capacità 
dei costruttori meccanici, é tuttavia il tratto più caratteristico che 
distingue 1* Inghilterra dagli altri paesi marinareschi: nessuno di essi 
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ò tanto interessato, quanto quello, nel commercio mondiale, e quindi 
(pur tacendo degli altri motivi) nessuno è stato mai spinto, quanto gì* in- 
glesi, a trovar modo di ridurre le spese della navigazione al mìnimo 
possibile. 

L* Inghilterra ha tracciato le prime orme sulla via della naviga- 
zione commerciale a mezzo del vapore, sebbene gli Stati Uniti le con- 
testino questa priorità. 

Nel quadro precedente abbiamo mostrato il progressivo aumento 
della marina mercantile a vapore inglese ; ora per mostrare in qual 
misura il vapore siasi gradatamente sostituito alla vela, presentiamo 
la seguente: 

Tabella dal tonnellaggio del baatlmeotl a Yola e di ^ttolli a vaporo figuranti nel roglotro 
lagiooo In divorai periodi di tempo, e dolio proponioai poroeatuall del tonnellaggio dei 
baotimenti a vola. 



ANNI 


Tonnellaggio 
complessivo 


Tonnellaggio 

dei bastimenti 

a vela 


Proporsione 

percentnikle 

del tonnellaggio 

dei bastimenti 

avola 


1840 


2 724 107 
3504 044 

4 566 742 

5 617 683 

6 087 701 

6 519 772 

7 321325 


2636 568 
3337 246 
4134 490 
4 506 318 
4 144 504 
3 709221 
3359 589 


97 


1850 


95 


1860 


90 


1870 


80 


1875 


68 


1880 


58 


1886 


46 







Da questa tabella, dimostrante il graduale passaggio dalla vela al 
vapore, si vede che tuttavia il 46 per cento della portata complessiva 
del naviglio mercantile inglese continua ad usare di quel primitivo 
mezzo di propulsione. Dopo il 1870 la diminuzione della portata totale 
dei velieri è stata tanto assoluta, quanto relativa. La diminuzione in 
via assoluta si spiega naturalmente con le perdite di bastimenti, o per 
naufragio, o per passaggio sotto bandiera estera, o per demolizione, e 
con altre cause simili: pur tuttavia la portata diminuita per tali per- 
dite é stata fino ad un certo punto compensata da altri bastimenti a 
vela costruiti di nuovo. Difattì il tonnellaggio complessivo dei basti- 
menti costruiti durante gli ultimi due anni si ripartisce quasi ugual- 
mente tra i vapori e i velieri, ammontando per quelli a tonn. 347 000^ 
e per questi a tonn. 351 000. Fatto degno di attenzione perchè sembra 

26 



392 DATI STATISTICI SULLA MARINA MBRCANTILB IHGLBSB 

contraddire alla peraoasìone, che tatti avevano, sino a pochi anni la, 
della prossima scomparsa totale della vela di fronte al vapore. 

È ben dimostrato che per alconi traffici i bastimenti a vela rie- 
scono cosi proficaì come quelli a vapore; anzi vengono a qaesti pre- 
feriti, principalmente perchè costa meno il comprarli o il costroirli» e la 
navigazione con essi riesce meno costosa, sia perchè non v*è la si>esa 
del combustibiley sia perchè si deteriorano meno; inoltre la capacità 
utile per il carico, ragguagliatamente alla portata lorda del bastimento, 
è maggiore in un veliero che in un vapore, e di più quello non va soggetto, 
come questo, a perdersi per guasti alla macchina e simili. Ma d*altra 
parte è da considerare che, mentre i velieri sono rimasti pres8*a poco 
quel che erano prima, in quanto alla media del tempo in cui possono 
compire un dato tragitto, i vapori hanno guadagnato molto per questo 
capo, talché la proficuità deiradoperare i bastimenti a vela è ben lungi 
dairessere adesso quella che era fino a pochi anni or sono. I miglio- 
ramenti apportati alle macchine ed alle caldaie hanno ridotto il consumo 
del carbone, nei bastimenti di tipo perfezionato, da circa chilog. 1,80 a 
meno di chilog. 1,36 Torà per ogni cavallo-vapore indicato, nel tempo 
stesso che hanno fatto raggiungere un livello notevolmente più ele- 
vato alla media delle velocità, ed oltre a ciò il perfezionamento dei 
congegni di manovra e dei meccanismi ausiliari hanno fatto diminaire 
le cause di deterioramento dei bastimenti a vapore quasi della metà di 
quel che esse erano nel 1865. In siffatta condizione di cose è da credere 
che il tonnellaggio dei bastimenti a vela non potrà più mantenere il posto 
che presentemente occupa sui registri marittimi delle principali nazioni. 

Per formarsi un adeguato concetto della potenza marinaresca del- 
r Inghilterra occorre considerarla sotto due aspetti: assoluto e rela- 
tivo, cioè tanto riguardo al commercio suo proprio, quanto in relazione 
col commercio generale di tutto il mondo. 

Il tonnellaggio totale dei bastimenti entrati, con solo carico di 
merci, nei porti del Regno Unito, ed uscitine, che neiranno 1880 fu di 
milioni 49 Vtf è stato neiranno 1886 di milioni 53 *U. Questo aumento 
di milioni 4 Vi di tonnellate basta per dimostrare la maggior quantità 
dei traffici verificatisi in detto anno. Ma potrebbe darsi che tanto la 
portata di registro, qucoito il numero dei bastimenti che eseguirono 
quei traffici sieno stati in diminuzione. Ciò per verità non viene dimo- 
strato dai registri di navigazione, non essendovi annotato quante volte 
ogni bastimento ripetè un medesimo viaggio; pur tuttavia si ricava da 
essi che dal tonnellaggio dei bastimenti entrati e usciti nel 1880, 32 mi- 
lioni di tonnellate, cioè circa il 70 per cento del totale, spettarono a 



AL PRINCIPIO DEL 1888. 393 

vapori, e che nel movimento commerciale delPanno 1886 la portata 
complessiva dei vapori é stata di milioni 42 Vt di tonnellate, cioè circa 
r 80 per cento del totale. L'efficacia di lavoro dei bastimenti a vapore, 
calcolata a tonnellate di velieri, corrispondendo al triplo della portata 
di questi, si può da ciò ricavare argomento per credere che probabil- 
mente il suaccennato maggior lavoro sia stato eseguito con un minor 
tonnellaggio di registro. 

Un altro fatto degno di nota, messo in luce dalle recenti statistiche 
del commercio marittimo del Regno Unito, è la preponderante portata 
totale dei bastimenti inglesi che vi hanno preso parte, preponderanza 
che si manifesta tanto nel tonnellaggio complessivo, quanto in quello 
particolare dei bastimenti a vapore. Infatti dei milioni 49 S', di tonnel- 
late, che costituiscono il movimento commerciale dei porti del Regno 
Unito per Tanno 1880, circa il 72 per cento spetta alla bandiera in- 
glese, e dei milioni 53 ^U, costituenti il movimento deiranno 1886, alla 
bandiera inglese spetta il 75 per cento. L'aumento di questa proporzione 
percentuale ha anche maggior valore perchè è dedotta da un totale più 
grande, essendoché l'aumento del movimento commerciale per Tanno 
1886, a confronto di quello per Tanno 1880, è dipeso non solo dalla mag- 
giore portata complessiva dei bastimenti di bandiera inglese, ma eziandio 
dal maggior numero delle operazioni eseguite; dal che si deduce che 
in quel periodo di tempo il traffico fatto sotto bandiera di altre nazioni 
ha subito un'assoluta diminuzione. Quest'osservazione vale per il to- 
tale complessivo della portata, vela e vapore ; ma se si considerano 
i soli bastimenti a vapore che hanno preso parte al detto movimento 
commerciale, la cosa è alquanto diversa, imperocché si ricava che lo 
aumento nella loro portata totale, pel movimento del 1886 confh)n* 
tato con quello del 1880, è stato di poco più che 10 milioni di tonnel- 
late, dì cui soltanto milioni 7 V4 spettano alla bandiera inglese, con 
preponderanza cioè di poco più di 2 milioni di tonnellate sulla por- 
tata dei vapori appartenenti ad altre nazioni. 

Questo risultato non è tale da richiedere una speciale illustrazione ; 
pur tuttavia si potrebbe osservare che nel tonnellaggio complessivo 
dei bastimenti costruiti per la marina inglese durante i pochi anni testé 
trascorsi una parte maggiore del solito spetta ai velieri, anzi in ano 
di quegli anni la portata dei nuovi velieri superò anche quella dei nuovi 
vapori. È cosa difficile lo spiegare adeguatamente questo fatto, tanto 
più che, tenendo conto della portata complessiva di tutti 1 bastimenti 
costruiti pel commercio inglese tanto interno quanto coloniale dal 1881 
in poi, si trova che meno del 20 per cento spetta ai velieri. 
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Per apprezzare )a posizione relativa della Gran Bretagna in ri* 
guardo al commercio marittimo interoazionalOi gioverà presentare per 
ciascana nazione il tonnellaggio totale che ebbe parte in detto com- 
mercio in an periodo di tempo abbastanza lungo da fare scomparire 
gli effetti di quelle possibili circostanze straordinarie che spesso alte- 
rano i risultati della statistica, quando questi sono ricavati da due anni 
consecutivi. Nel prospetto seguente viene messa a conflronto la sitna- 
zione dell'anno 1875 con quella deiranno 1885. 



Mi* frtai^ nH udMl M|II «ni I 



% wipon, fl|vrtttl 
• ISSI. 



Mi rulilri m 



NAZIONI 


1S9S 

Tona. 
1 a 1000 


Rapporto 
percen- 
tuale 
sol totale 


ISSI 

Tonn. 
1 = 1000 


Rapporto 

toAle 
•al totale 


Ragno Unito 


60S8 

HIV 

1064 

1044 

1028 

607 

410 

300 

208 

200 

262 

155^1 


42.6 
0.9 

7.8 
7.8 
7.7 
8.5 
2.8 
2.1 
2.1 

ai 

1.8 
10.0 


7S87 

1563 

1282 

f»S 

lOOO 

517 

1.282 

201 

521 

270 

265 

128S 


44L4 


Norregin 


0.4 


OonnAnin ...••.•..•<•* 


7.7 


Italia 


S.S 


Prancia .•..••.r..-.t« 


e.0 


Svecla 


3.0 


Olanda 


7.7 


Finlandia 


1.8 


Russia 


a.1 


▲natrlA.TTnffhMTiA 


1.6 


Orsola 


1.5 


Stati Uniti (pel telo commercio transoceanico) 


7.7 


Totale . . 


14284 


100.0 


16619 


90.5 



Questo prospetto dimostra che nel suindicato periodo di tempo la 
Gran Bretagna ha migliorato la sua posizione relativa più di quel 
che hanno fatto le altre nazioni, eccettuata TOIanda. 

L'aumento nel tonnellaggio totale dei bastimenti a vapore è stato 
quale apparisce dal seguente : 
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PrMpttti del tMMlliMlo del teli 
Mie prfiioliMii marine merontill 



a vapere flgurante sul registro di elaioana 
aani 1878 e 1888. 



NAZIONI 



1878 

Tonn. 
1 = 1000 



Rapporto 
percen- 

tQAle 
sai totale 



1888 

Tonn. 
1 = 1000 



Rapporto 

porcen- 

tualo 

sol totale 



£dbopa: Regno Unito. . 
Francia 

Oermania . . . 
Svezia .... 
Russia .... 
Olanda .... 

Italia 

Austria-Ungheria 
Norvegia . . . 
Danimarca . . , 
Belgio .... 

Grecia 

Finlandia . . . . 



Stati UNm 



Totale . . 2793 
192 



1948 
205 
183 
88 
71 
60 
57 
56 
46 
39 
35 
8 
7 



Totale generale . . 



2985 



65.0 
6.9 
6.1 
2.8 
2.4 
2.0 
1.9 
1.8 

i.e 

1.3 
1.2 
0.3 
0.2 



6.4 



3970 
492 
420 
114 
105 
108 
123 
82 
110 
90 
80 
37 
12 



5 745 
186 



99.9 5931 



67.0 
8.3 
7.2 
1.9 
1.7 
1.8 
2.1 
L4 
1.8 
1.5 
1.3 
0.6 
0.2 



3.1 



99.9 



Qaesto secondo prospetto, più chiaramente del primo, dimostra la 
grande superiorità dell* Inghilterra sul mare, poiché se ad essa del 
tonnellaggio complessivo delle principali nazioni marittime spetta solo 
il 44,4 per cento, di quello dei bastimenti a vapore le spetta nulla meno 
che il 67 per cento; e tal sua posizione relativa si è anche miglio- 
rata neirultimo decennio. 

Un altro modo molto preciso per valutare la situazione marit« 
tima relativa della Gran Bretagna consiste nel vedere quanta parte 
dell'enorme traffico ch'essa fa con Testerò viene effettuata con basti- 
menti inglesi e quanta con bastimenti di altre nazioni, e nel mettere 
a confronto la proporzione ricavatane con le proporzioni simili rica- 
vate per ciascun'altra nazione. A tale scopo serve il seguente : 
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Prtsp«tt0 dlmottrtntt la portala oamplataiva « tatti I feaatiaMati aba 

■al movlaMata aamaiaralala narHUaM di oiataaaa tfaila priaoipali aailaal aafll aairi II7S 
a iM6, a la rlapattlva prapanlaai paraaataall tra la parlata M baatlaiaall aaiiiMil 
a qaalla dai battlmaatl aatart. 





AUMOHTABE TOTALE DSL MOVUIBIITO COMMKBCIALB B MàBmWO 


NAZIONI 


Nel 1875 

Tonn. 
1 = 1000 


Poraioue percentuale 

trasportata 

ron bastimenti 


Nel lf89 

Tonn. 
1 = 1000 


Porsiona pcrceotoolft 

trasportau 

con bastimenti 




Nasionalij Esteri 


Naxionali | Esteri 


Inghiltarra 


46278 


66.0 


33.1 


02811 


1 
73.3 1 26.7 


Oermania 


10742 


38.2 


61.8 


16550 


42.2 


57. S 


Francia 


16717 


32.6 


67.4 


26020 


35.4 


W.6 


Olanda 


4689 


27.0 


T3.0 


8227 


31.1 


68.9 


Italia 


8084 
6613 


34.2 
33.0 


65.8 
66.1 


11571 
17082 


21.6 
38.9 


75.4 


Spagna 


«LI 


RMtia 


8I5S 


0.8 


O0l2 


10020 


0.6 


90.4 


Svosia 


5203 
8631 


84.0 
71.8 


66.0 
28.2 


0016 
47S7 


36.6 63.4 


Norvegia 


64.0 j 310 


Danimarca 


3505 


49.3 


50.7 


6176 


52.5 . 47.S 


Portogallo 


5505 


7.8 


92.7 


7050 


- . 


Sitati Uniti 


23 589 


31.0 


69.0 


30 463 


21.5 ' 78.5 

1 


ToUle tonn. . . 


143292 






209853 







Abbiamo pertanto che il commercio marittimo totale delle 12 da- 
zioni contemplate in questo prospetto ammontò nel 1875 a milioni 143 *,4 
di tonnellate, e che nelFanno 1886 è ammontato a milioni 210; dunque 
Taumento nel frattempo è stato di milioni 67 di tonnellate. Ora in qaesto 
aumento la parte della Gran Bretagna è stata di milioni 16 ^/, di ton- 
nellate, cioè di circa il 25 per cento del totale, fatto degno di noti: 
come pure è da notarsi che il movimento commerciale marittimo del 
Regno Unito, rappresentato dal tonnellaggio complessivo, corrisponde 
per quel periodo di tempo a poco meno della terza parte del totale 
comprendente tutte le 12 nazioni contemplate nel prospetto, superando 
del doppio quello degli Stati Uniti, quasi del quadruplo quello della 
Germania, di oltre il doppio quello della Francia, di quasi il sestuplo 
quello deir Italia, di oltre il sestuplo quello della Russia, e di più del 
triplo quello della Svezia, della Norvegia e della Danimarca prese in- 
sieme. Tali ciflre, dimostranti la preponderanza commerciale del Regno 
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Unito, provano come il traffico che gì* inglesi fanno con tutto il mondo 
soverchi di gran lunga quello di qualsivoglia altra nazione, e (cosa anche 
più importante) come il commercio inglese all'estero progredisca assai 
più di quello di qualunque altro paese. Tra il 1875 e il 1886 tale aumento 
è stato per 1* Inghilterra di milioni 16 Vs di tonnellate; laddove per gli 
Stati Uniti non è stato che di sette milioni, per la Francia di circa 
milioni 9 Vii por T Italia di milioni 3Vsi por la Russia di meno che 
2 milioni, e per la Spagna di circa milioni 10 ^Z^, dovuti in grandis- 
sima parte allo sviluppo della sua industria mineraria. 

Ma per comprendere appieno la supremazia marinaresca delP In- 
ghilterra fa duopo considerare quanta parte del commercio coirestero 
di ciascuna nazione venga trasportata con bastimenti appartenenti alla 
nazione stessa. Quanto a ciò, si ricava dal prospetto che il commercio 
dell* Inghilterra con Testerò neiranno 1875 venne effettuato per circa 
67 centesime parti del suo totale con bastimenti inglesi e per 33 cente- 
sime parti con bastimenti di altre nazioni,* e che nel 1886 questi ne 
hanno trasportato meno di 27 centesime parti, e i bastimenti nazio- 
nali ben 73 centesime parti. Presso nessun'altra nazione il commercio 
con restero viene effettuato in cosi grande misura con bastimenti propri. 
Persino la Norvegia, che fa un traffico eccezionale dei suoi legnami, e 
che ha un carattere spiccatamente marinaresco, non ha trasportato 
co* suoi bastimenti nel 1886 che il 64 per cento del suo totale traffico, con 
diminuzione sensibile della percentuale con cui questi avevano figurato 
nel 1875. Neil* intervallo corso fra quei due anni la proporzione per- 
centuale ha aumentato alcun poco per la Germania in favore dei ba-> 
stimenti nazionali, essendo salita da 38,2 a 42,2; e cosi pure per la 
Francia, dove peraltro si vede che poco più di una terza parte del 
suo commercio con Testerò nelTanno 1886 è stata trasportata con ba- 
stimenti nazionali. Il contrario vedesi essere accaduto in Italia, ad 
onta delle sovvenzioni ed altri mezzi artificiali d' incoraggiamento, dap- 
poiché colà i bastimenti nazionali nelTanno 1886 non hanno traspor- 
tato che una sola quarta parte del suo commercio con Testerò, mentre 
dieci anni prima ne avevano trasportato un poco più della terza parte. 
La Russia è rimasta quasi stazionaria; e la Spagna, che vedesi aver 
più degli altri sviluppato il suo commercio^ si è pure industriata (più 
di qualunque altra nazione, salvo la Germania) a soddisfare a questo 
sviluppo con mezzi suoi propri. Il fatto più notevole è quello degli 
Stati Uniti, dove vedesi che soltanto il 21 Vs P^i* cento del suo com- 
mercio con Testerò è stato fatto nelTanno 1886 con bastimenti nazio- 
nali, mentre nel 1875 questi avevano figurato con la percentuale del 31 ; 
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ciò Tool dire che circa quattro quinti del commercio degli Stati Uniti 
con restero si fa attualmente con bastimenti esteri. È appena neces- 
sario il soggiungere che la maggior parte del terreno perduto dalla 
marina degli Stati Uniti ò stata occupata da quella della Gran Breti- 
gna; laonde, dal tutto insieme degli esempi qui prodotti, ma specialmeote 
da quello degli Stati Uniti, è mestieri concludere che la naTÌgazione 
soTvenzionata dal governo e posta sotto la tutela di questo non paò 
competere validamente con quella del tutto privata e scevra di pastoie. 

Le 1 1 principali nazioni marinaresche, dopo quella inglese, con- 
siderate tutte insieme, nel periodo corso dal 1873 al 1886, non solo 
non hanno conservato la posizione che prima avevano relativamente 
al commercio internazionale, ma hanno perduto terreno in modo as- 
soluto ; vale a dire ch'esse trasportarono nel 1875 con bastimenti propri 
una maggior parte del loro commercio con Testerò, di quella che ne 
hanno trasportata nelFanno 1886; e sebbene una tal differenza non 
ammonti ad una cifra notevole, pur tuttavia basta per mettere io lace 
il diversissimo risultato raggiunto dal movimento commerciale della 
marina inglese. Imperocché da siffatte condizioni di cose ^»pari8ce 
manifesto come la Gran Bretagna non solo (come si è già dtto notare) 
abbia migliorato la sua posizione relativamente al suo commercio con 
restero, ma eziandio abbia tolto alle marine delle altre nazioni, nel 
suaccennato periodo di tempo, una parte maggiore che per lo innanzi 
dei trasporti ch'esse fanno all'estero. Questo fatto risponde vittorio- 
samente a coloro che vanno sollevando allarmi circa il danno che può 
derivare al commercio marittimo inglese dalle sovvenzioni che aicnoi 
governi concedono alle loro marinerie mercantili. La supremazia marit- 
tima deir Inghilterra è oggi maggiore di quanto sia mai stata per lo 
innanzi. Si richiederebbe troppo tempo e troppo spazio per esporre 
partitamente le cause che V hanno prodotta ; opperò ci restringiamo 
ad osservare ch'essa è tale perché l'Inghilterra pel suo vasto com- 
mercio é obbligata ad avere una marina mercantile più numerosa e 
più efficace di quelle delle altre nazioni, perché i perfezionamenti mec- 
canici e la economia di lavoro ch'essa ha introdotto nella navigazione 
le hanno permesso di esercitarla con dispendio minore di quello con 
cui la esercitano le altre nazioni, e perché nel condurre le faccende 
dei loro commercio gl'inglesi s'informano al concetto che adesso ge- 
neralmente predomina in ogni ben regolata intrapresa, di lucrar poco 
sopra ogni singolo affare e di sviluppare il numero di questi al mas- 
simo possibile. 

(Times.) Traduzions di G. Barlocci. 
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MARINA INGLESE. ^ ProTO di maceliiiia del <^ Serpent. y, — LMncro- 
ciatore Serpent (tipo Archer) fece le prove di macchina a tiraggio 
naturale il 18 gennaio a Plymouth. Ecco alcuni dati ad esse relativi : 
pescagione a prora m. 3,81 ; a poppa m. 4,42; pressione del vapore 
nelle caldaie 133 libbre. Macchina di diritta: pressione del vapore nei 
cilindri, alta libbre 38,9, media 17,7, bassa 7,6; vuoto nei condensatori 
poli. 23,2; rivoluzioni della macchina 131,8; forza in cavalli, alta 465, 
media 420, bassa 426, totale 1311. Macchina di sinistra: pressione del 
vapore nei cilindri, alta libbre 37,1, media 16,7, bassa 7,3; forza in ca- 
valli, alta 433, media 396, bassa 409, totale 1238: per le due macchine 
2549. La più grande forza ottenuta durante l'ultima mezz* ora fu di 2674 
cavalli e la velocità raggiunta dalla nave, misurata col pa^^ra^Zo^, fh 
di nodi 14,57. Le macchine lavorarono bene e con movimento equabile, 
senza dar luogo a riscaldamenti : le caldaie danno abbastanza vapore. 
11 consumo di carbone per cavallo di forza fu di libbre 2,1. La prova 
è reputata soddisfacente. (Array and Navy Qazette) 

Tlagglo rapido compiuto dal pirosoafo ^ Ormliz. 9» — Il piroscafo 
Ormùz della OrientLine, arrivò a Plymouth il 14 gennaio, cioè 91 giorni 
dopo aver lasciato quel porto diretto a Sydney e dopo aver per- 
corso 24 060 nodi e fatto 15 fermate in vari scali, tra cui una di 15 giorni 
a Sydney. La traversata è la più breve di quante se ne siano fatte 
fino ad ora. La velocità media dal momento dell* imbarco della posta 
a Suez fino al momento di sbarcarla in Adelaide fu di nodi 15 '/« e la 
migliore corsa di 24 ore Ai di 420 nodi, corrispondenti alla velocità di 
nodi 17 Vi- Questa nave dev'essere aggiunta alla lista degli incrocia- 
tori mercantili. (Admiralty and Borse Guards Qazette,) 
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NnoTe «MBeniere. — L'ammiragliato ha dato le opportone istrn- 
zioni per costruire entro qaest* anno tre grandi cannoniere di tipo 
nuovo, progettate da air W. H. Wbite. Verrà dato loro il nome di 
Redbreast, Rodolph e Magpie e avranno le stesse linee delle canno- 
niere tipo RcUtler, eccetto che lo spostamento sarà da OTO ad 850 
tonnellate. Saranno armate con sei cannoni d*acciaio a retrocarica da 
cm. 10,16 e con tre mitragliatrici. (Timet.) 

II naovo ineroelatore ^ Tartar. 99 — 11 Tarlar è un incrociatore 
torpediniere tipo Archer, costruito per conto del governo dai signori 
J. e 0. Thompson di Glasgow. Sposta 1630 tonnellate, ha una macchina 
della foraa di 3600 cavalli ed ha raggiunto la velocità di 17 nodi: ò 
armato con 6 cannoni d*acciaio a retrocarica del calibro di col 15,2i 
8 cannoni a tiro rapido da tre libbre e 5 tabi di lancio. 

(Naval and MiUtary Record,) 

La flotta Inglese. — Nel gennaio 1887 1* Inghilterra, secondo il 
Naf>y Listy aveva in corso di costruzione 16 navi armate da 134 can- 
noni, rappresentanti un totale di 71 890 tonnellate di spostamento e 
100 200 cavalli dì forza. La List porta per il mese di gennaio 1888 
20 navi con 122 cannoni, 37 640 tonnellate e 77950 cavalli. 

Lo stesso documento pubblica la lista per categorie delle navi 
della flotta esistente, secondo la quale 1* Inghilterra possiede: 

49 navi da battaglia: 26 di 1^ classe, 14 di 2*, 9 di 3*; 

69 incrociatori: 8 di 1» classe, 24 di 2», 37 di 3»; 

27 sloops; 

18 avvisi: 2 di !• classe, 13 di 2% 3 di 3»; 

81 cannoniere: 17 di 1* classe; 22 di 2*, 42 di 3% oltre a molti 
trasporti. 

Naovi sloops. — L*ammiragliato ha dato le opportune istruzioni 
a Sheerness per la costruzione di due navi sloops del tipo Daphne, dello 
spostamento di 1040 tonnellate, con macchine della forza di 2000 cavalli, 
eliche gemelle, e velocità prevista in 15 nodi. Saranno armati con 8 can- 
noni d'acciaio a retrocarica da cm. 12,70. Si chiameranno Bianche 
e Blonde. 

LMncrociatore-torpedlniero ^ Porpoise* ,, — L'armamento del* 
r incrociatore-torpediniero Porpoise consiste in 6 cannoni a retro- 
carica da cm. 15,24, oltre a quelli a tiro rapido, e il suo spostamento é 
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di 1630 tonnellate; ma il bastimento ò stato talmente sopraccaricato, 
che con la pescagione, secondo i piani, di m. 4,45 che ha attualmente 
a Portsmouth, le sue carboniere sono quasi vuote. La sua provvista 
di carbone era stata stabilita di 475 tonnellate, e doveva permettergli 
di percorrere 7000 miglia colla velocità di 10 nodi, o 2500 a tutta forza. 

Prove dell' incroelatore corazzato ^ Xarcigsas. n — lì nuovo in- 
crociatore corazzato Narcissus fece, il giorno 8, le prove di' macchina 
a tiraggio forzato fuori Sheerness. Le prove riuscirono molto soddi- 
sfacenti, avendo le macchine lavorato mirabilmente da principio alla 
fine. Non si ebbero né ebollizioni, né riscaldamenti. Eccone 1 risultati : 
rivoluzioni 114 al minuto; vuoto 25; pressione del vapore 130 libbre; 
forza media in cavalli 8574, 74 più del contratto. Massima forza svilup- 
pata in cavalli 8826; velocità raggiunta nodi 18 Vs all'ora. La mac- 
china fa accettata ed il Nardasus sarà completato per servire all'e- 
stero. (Times.) 

Naove costruzioni* — Nella seguente lista sono notate le navi in 
costruzione e quelle delle quali la costruzione è prossima ad essere 
iniziata: 

Corazzata: Nile, 

Incrociatori di 2950 tonn.: Magicienne, Marathon, Melpomene. 

Incrociatori di 2800 tonn.: Medea, Medusa. 

Sloops di 1580 tonn.: Barracouta, Barrosa, Bianche, Blonde. 

Sloops di 1170 tonn.: Basilish, Beagle^ 

Sloops di 1140 tonn.: N^mph, Daphne. 

Sloops di 970 tonn.: Melila. 

Cannoniere di 850 tonn. : Goldfinch, Lapwing, Magpie, Redòreast, 
Redpole, Ringdove, Sparrow, Thrush, Widgeon, Partridge, Peacock, 
Pheasant, Pigeon, Pigmy, Piover. 

Cannoniere di 735 tonn.: Salamander, Seagull, Sharpshooter, 
Sheldrahe, Skipjack, Spancher, Speedwell. 

Nave-idrografica di 520 tonn.: Research. 

(Armi/ and Navy Gazette.) 

I cannoni del ^ Trafalgar* ^ — 14 cannoni da 67 tonnellate per il 
TrafaXgar sono pronti a Woolwich. Tali cannoni sono d'acciaio, lunghi 
m. 10,99, hanno un calibro di'cm. 34,29 e lanciano proietti di 1250 lib- 
bre con una carica di 630 libbre di polvere. 

(Deutsche Heeres ZeitungJ 
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Prove eomparatlTe di eoracie. — VEngineering annancia che si 
faranno quanto prima prove comparative di corazze. Tra i competi- 
tori si citano i signori Jessoh e figli a Stieffleld che hanno testé preso 
un brevetto per piastre d'acciaio compound, acciaio duro sopra acciaio 
meno duro, quest'ultimo in sostituzione del ferro; i signori Cammei 
presentano due piastre, una compound ed una in acciaio. Si crede inoltre 
che i signori Firth e figli manderanno piastre d'acciaio. Armstrong e 
Withworth non hanno corrisposto ali* invito dell*ammiragliato, non 
volendo andare incontro ad un possibile scacco. 

VEngineering stima che le esperienze non saranno serie e la- 
menta che non sia stato possibile d'intendersi con i signori Schoeider 
per ottenere dal Creusot piastre d'acciaio allo scopo di confrontarle 
colle piastre inglesi. 

Le stalloni navali Inglesi. — Le stazioni navali inglesi possono 
essere divise nei seguenti nove gruppi: 

P Stazione del Canale la quale conta sui porti britannici per far 
carbone e per raddobbi; 

2'' Stazione del Mediterraneo, che dispone di Gibilterra, Malta. 
Cipro e Porto Said, che difendono la via all'India, Australia, Cina e 
Qiappone; 

3^ Stazione di Nord America incluse Halifax, Bermuda, Jamaica 
e Antigua; 

4'' Stazioni di Sud America, comprese le sole isole Falkland; 

5^ Stazione del Capo con Sant'Elena, Ascensione, Sierra Leona, 
Cape Coast, Cape Toven e Simon's Ray; 

&" Stazione indiana, che conta su Bombay, Aden, Trincomalee e 
Mauritius; 

7^ Stazione d'Australia, con Ceylan, Singapore, Melbourne, Syd- 
ney, King George's Sound, tutti divisi da immense distanze ; 

8*" Stazione di Cina, con Hong-Kong e Thursday Island; 

9° Stazione del Pacifico, la più lontana dall' Inghilterra, ma dive- 
nuta dopo ultimata la ferrovia canadese che unisce l'oceano Pacitìco 
all'Atlantico, una delle più importanti. 

Tali «ono i posti che l' Inghilterra deve preparare e completare 
per fornire di carbone o riparare le sue navi da guerra e la sua vasta 
marina mercantile. Navi da guerra, torpediniere, incrociatori veloci, 
cannoni e riserve di marinai e di fanteria marina debbono potervisi 
trovare. (The Broad Arroto.) 
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Bacino del porto di Hoii{f-Koii{f. — Quantunque il porto di Hong- 
Kong possegga già grandi bacini, si sta in questo momento ultimando 
la costruzione di un nuovo bacino situato a Koulon e appartenente 
alla compagnia dei docks di Hong-Kong e di Whampoa. Sarà lungo 
m. 152,50, largo 25,90 al coronamento e 24,30 alla base. Potrà ricevere 
le più grandi corazzate odierne ed i grandi vapori che frequentano i 
mari della Cina. 

Miglioramento del porto di Colombo. — Il porto di Colombo ha 
preso una grande importanza come stazione da carbone e tende ogni 
giorno più a prendere il posto di Pointe-de-Galles. 

Una grande gettata ripara la rada di Colombo dal largo e dal 
monsone di S.W.; per migliorarne le condizioni è stata votata la 
somma di 117500 franchi per la costruzione di una nuova gettata e 
di altri adattamenti destinati a facilitare le operazioni commerciali. 

(Canal de Suez.) 

Difesa delle coste mediante cannoniere. — - L*ammiragliato ha de- 
ciso di rivolgere la sua attenzione durante il vegnente anno finanziario 
alla difesa delle coste mediante cannoniere. A tal uopo saranno messe 
in cantiere numerose cannoniere nei vari arsenali e parecchie di quelle 
che ora sono disarmate saranno riparate. 

(Naval and Militar^, Record.) 

Progetto di nn nnovo genere di batterie da costa. — - Allo scopo 
di potere con poca spesa e con sollecitudine difendere efficacemente 
una città marittima dagl* insulti del nemico, il signor Thom. L. Stur- 
tevant propone un nuovo genere di batterie galleggianti, tali da poter 
concentrare il fuoco della grossa artiglieria moderna sulle navi nemiche, 
rimanendo imprendibili od in condizioni da non potere essere assalite. 
Queste batterie, brevemente descritte, sono navi circolari a cupola 
corazzata giranti sul loro asse centrale ed ancorate secondo questo 
asse, galleggianti con poca pescagione in un bacino scavato entro 
un'opera circolare in muratura isolata in mare. La batteria rimane 
nascosta dentro il bacino; può però elevarsi rapidamente e, da sopra 
alle sponde, far fuoco girando su sé stessa, scendere poi di nuovo quando 
sia necessario. La nave può scendere al disotto della sponda del bacino 
introducendo Tacqua nei suoi compartimenti, ed innalzarsi togliendo 
Tacqua a mezzo di potenti pompe. 

La nave circolare a cupola corazzata è ancorata pel suo centro 
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nel mezzo del piccolo bacino e può girare per effetto dì propalsori 
ordinari ad elica. Girando può sparare Tun dopo Taltro i saoi cannooL 
Essendo sempre in acque calme e godendo di grande stabilità, il fuoco 
deve riuscire molto esatto, mentre i cannonieri sono protetti e noo 
mancano di nulla durante Fazione. L'adattamento interno non è com- 
plicato, e conseguentemente non offre probabilità grandi di avarie, 
ma la batteria può in ogni circostanza ritirarsi al di sotto dell'orlo 
dell'opera in muratura in posizione sicura. La nave fortemente anco- 
rata pel suo centro, può girare facilmente dentro al piccolo bacino. 
È difficile il poterla colpire, oltre cbe per le sue piccole dimensioni, 
pel fatto che solo una parte della sua massa si scorge al di sopra del 
parapetto. In vero, la sola cupola corazzata è esposta, ma la forte 
curvatura della sua superficie inclinata non permette che sia colpita 
direttamente. Ad ogni singola nave nemica solo un portello della bat- 
teria viene ad essere esposto. Le navi circolari hanno grande dislo- 
camento e grande stabilità, e possono per ciò sopportare la corazza- 
tura più pesante; la quale consiste principalmente nella cupola, perchè 
le parti non corazzate della nave non sono esposte. La cupola non paò 
essere forata. L'equipaggio non corre rischi né per urti di rostro né da 
parte di qualsiasi specie di torpedini. Ancorata nel mezzo del bacino, 
che è al di fuori circondato dal mare, la nave trovasi per ciò lontana da 
terra da ogni lato, e la batteria non può essere né avvicinata né as- 
salita. L'opera in muratura non può essere avvicinata dalle imbarca- 
zioni. Se per un caso qualunque la nave affondasse, la profondità del 
bacino non permette che possa intieramente sommergere, e l'equipaggio 
sarebbe salvo. 

Queste batterie sarebbero specialmente destinate a proteggere le 
linee di torpedini. Mediante il loro fuoco, che non può farsi tacere, il 
nemico non potrà tentare di salparle. Tali batterie poste dai due lati 
dell'entrata di un porto costringeranno il nemico a forzare il passo 
sotto un vigoroso fuoco, la cui rapidità di concentrazione e forza sa- 
ranno probabilmente senza precedenti. Alcune di queste cittadelle poste 
nell'interno di un porto ne renderanno le acque dell'ancoraggio im- 
praticabili alle navi nemiche. Un porto protetto da tali difese e da 
un buon sistQA>& di linee di torpedini ancorate sotto il fuoco dei loro 
cannoni non potrà essere attaccato con successo da qualsivoglia flotta. 

Nel conflitto tra cannone e corazza questo sistema di batterie dà un 
decisivo vantaggio alia corazza perchè: 1^ riduce la massa e nasconde 
la cupola in modo che è difficile di colpirla; 2° interpone l'opera in 
muratura per proteggerne in ogni circostanza i punti più vulnerabili; 
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3*" ha copola con superficie tanto inclinata e curva da rendere impos- 
sibile ogni perforamento; 4'' dà alla nave uno spostamento capace di 
sopportare le più pesanti corazze in uso ed altre anche molto più 
grosse. 

Una batteria girante di questo genere non richiede macchine pe- 
santi e complicate come quelle che muovono le torri di un monitor 
ordinario. I cannoni sono manovrati con mezzi semplici, mentre hanno 
praticamente la stabilità dei cannoni a terra dovuta alla grande sta- 
bilità della batteria ed al suo galleggiamento in acque tranquille. Diver- 
samente dai forti ordinari, e dal maggior numero delle navi, nessuno 
dei cannoni di questa batteria rimane in un angolo morto ; tutti ser- 
Tono ugualmente, e possono essere messi in punteria rapidamente. 
Tali difese costituiscono vere cittadelle imprendibili. I banchi e gli 
scogli sui quali esse possono essere collocate sono molto numerosi nei 
porti inglesi. Il materiale dragato per scavare il bacino costituisce 
una parte importante del materiale necessario per la muratura di di- 
fesa. Opere di questo genere possono essere organizzate in poco tempo 
quando si abbiano pronti i grossi cannoni per il loro armamento. 

(Engineering.) 



L'Industria delle eostmsioni navali dorante Panno 1887. — 
L*anno 1887 ha segnato un leggiero aumento neir industria delle co- 
struzioni navali come risulta dalle statistiche pubblicate dai cantieri 
inglesi. Ecco le cifre dei varamenti eseguiti nel Regno Unito dai 1882 
in poi : 

Tonnellata lorde 

1882 1200000 

1883 1250000 

1884 750000 

1885 540 422 

1886 473675 

1887 578668 

Si ebbero, cioè, nel 1887, 104 933 tonnellate in più del 1886, e 
38246 tonnellate in più del 1885. 

I grandi centri di costruzione figurano nel totale generale nelle 
seguenti proporzioni : 
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Navi ToM«UBt« 

Clyde 324 184963 

Tyne 74 fl30m 

Wear 47 84483 

West Hartlepool 22 53632 

Belflwt 18 41279 

Tee» 22 35346 

Dundee 15 14245 

Mersey 17 9834 

Humber 9 9763 



Totali ... 548 526616 

La situazione ha molto migliorato durante lo scorso esercizio e 
continua a migliorare. La costruzione non ha superato la richiesita: 
numerose vendite hanno permesso ai costruttori di smaltire un ton- 
nellaggio considerevole, che era pronto da due o tre anni. Il tonnel- 
laggio disarmato ò stato rimesso in servizio, e, se i noli in generale non 
sono stati rimuneratori, hanno tuttavia procurato una rendita suffi- 
ciente al capitale impiegato. (Canal de Stiez.) 

Esercltaslonl di atteoeo e difesa nottuma a Malta. — Verso sera 
le navi Phaeton, Dee e Don, rappresentanti una squadra nemica, at- 
taccarono le batterie che difendono il porto di Malta. Lo scopo era di 
vedere quale probabilità di successo avevano alcune imbarcazioni di 
entrare nel porto e distruggervi le torpedini che lo difendono o f)are 
altri danni, mentre le navi, impegnate le batterie, usando la loro 
luce elettrica dì scoperta, cercavano di confondere ed abbagliare i 
cannonieri, e di conoscere le posizioni che occupavano. 

L'azione cominciò appena fatto scuro e durò circa un*ora. Appena 
le batterie e le navi cominciarono a far fuoco, le barche a vapore della 
forza attaccante si incamminarono verso il porto a piccolo moto, da 
una distanza di circa 900 metri, ma i raggi delle luci di scoverta che 
erano state poste a Tigne, Bicasoli e Sant'Elmo, illuminarono Tatter- 
raggio cosi bene che furono scoperte quasi tutte in una volta. I can- 
noni a tiro rapido e le mitragliere che si supponeva dovessero esi- 
stere per battere lo specchio d*acqua, avrebbero sollecitamente reso 
la loro posizione da ogni Iato insostenibile. In una notte tranquilla, 
quando il fumo rimane sospeso presso le batterie, le imbarcazioni 
avrebbero avuto probabilità di compire la loro missione, e le navi at« 
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taccanti avrebbero sempre avuto un grande vantaggio, perchè con Io 
aiuto delle luci di scoperta avrebbero potuto esattamente vedere ove 
dirigere il loro fuoco. Esse avrebbero potuto inoltre accertare la loro 
distanza dalle batterie, mentre i cannonieri di terra, anche se il fumo 
non impedisse loro la vista, avrebbero solo potuto vedere le luci di 
scoperta delle navi, ma non accertarsi delle distanze di queste luci. 

(Armi/ and Navy Gaxette.) 

Stanilamento di fondi per 1b flotta di Aastralia. — È stabilito 
che il signor Ooschen, nei suoi preventivi, domanderà un voto speciale 
per la somma di 450 000 lire sterline, come primo stanziamento per 
provvedere alla parte che spetta air Inghilterra nella squadra austra- 
liana di prossima costruzione per la protezione dei possedimenti bri- 
tannici nel Pacifico. Questa somma deve essere quasi per intiero spesa 
dairammiragliato nel costruire o provvedere le navi. Gli armamenti 
graviteranno sopra altro capitolo. È inteso che le colonie australiano 
contribuiranno tutte assieme con una somma eguale a quella che la 
madre patria si propone di dare. (Naval and Militari/ Record.) 

La marina inglese e le marine straniere. — L*ammiraglio inglese 
sir Thomas Symonds ha pubblicato in forma sinottica una lista dimo- 
strante la forza relativa delle marine inglese, francese, tedesca, russa 
ed italiana. Secondo detta lista Y Inghilterra ha un totale di 73 navi da 
battaglia, che comprende 17 corazzate effettive, 12 grandi incrociatori, 
24 navi antiquate per costruzione, armamento e macchine, e 20 co- 
razzate ie quali erano ritenute come antiquate sino dal 1881. Tra queste 
sono le navi Northumberland, ora nave ammiraglia deiranimiraglio 
sir W. Hewett nella squadra del Canale; il Minotaur, VAgincourt, 
VAchiUes, VWarrior, il Black Prince, il Bellerophon, il Valiant, la 
Defence, il Lord Warden e la Repulse, In vista di possibili combi- 
nazioni contro r Inghilterra, sir Thomas Symonds osserva che mentre 
la Gran Bretagna ha 73 navi corazzate, la Francia ne ha 55, più 8 can- 
noniere corazzate, T Italia 21 corazzate, la Russia 24, oltre 19 batterie 
corazzate e monitor s, e la Germania 13 corazzate grandi e 14 piccole. 
In altri termini, in una guerra contro la Francia e T Italia combinate, 
r Inghilterra non potrebbe opporre che 73 corazzate ad 84 del nemico; 
contro la Francia e la Russia combinate avrebbe da combattere 87 co- 
razzate oltre a 19 batterie o monitor s; contro la Francia e la Ger- 
mania combinate 76 corazzate oltre alle 14 piccole tedesche. Sir Thomas 
nota il fatto che le corazzate inglesi moderne non sono corazzate alle 

27 
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estremità, che 49 di esse sono armate con cannoni ad avancarica» e 
che da ciò la forza della flotta britannica risulta incalcolabilmente 
scemata. (Naval and Military Record,) 

MARINA FRANCESE. — Modo di oconltare la presenza delle torpedi- 
niere. — É noto che la difflcoltÀ di occultare la presenza delle torpe- 
diniere durante la notte è molto grande per il volume di fumo e tal- 
volta di damma che emette il loro fumaiuolo quando esse vanno a 
tutta forza. In vista di ciò, si è ultimamente fatto una serie di esperienze 
neirarsenale di Rochefort con un apparato, inventato dal signor Oriolle 
di Nantes, mediante il quale la fuga delle fiamme o delle scintille è 
completamente soppressa. Nello stesso tempo la temperatura del fumo 
è ridotta a circa 80 gradi o 100 gradi Fahr. La torpediniera ri- 
mane avvolta in un mantello di nebbia, il quale rende molto difficile 
di scoprirla anche con Taiuto delle lampade apposite. L'apparato col 
quale si sono ottenuti questi risultati è pesante, ma piccolo, e non im- 
pedisce il lavoro delie macchine. (Engineering,) 

Le nnove costmzionL — Da un articolo del signor Weyl nel Yctcht 
togliamo i dati seguenti e le seguenti considerazioni: 

Un allegato al rapporto del signor Ménard-Dorian sul bilancio 
dell888 espone lo stato delle nuove costruzioni con la data di quando 
furono messe in cantiere le varie navi, il valore approssimativo ed il 
grado d*avanzamento di esse. 

Risulta da quel documento che si trovano nei cantieri o in allesti- 
mento sei corazzate, ed ecco la loro situazione con la data in cui fu- 
rono messe in cantiere : 

Neptune, a Brest, cominciata il 7 ottobre 1880; in allestimento; 

Formidable, a Lorient, cominciata il 13 dicembre 1878; in allestì 
mento; 

Eoche, a Lorient, cominciata il 3 agosto 1880; in allestimento; 

Magenta, a Tolone, cominciata il 7 ottobre 1880; sullo scalo; 

Amirai Baudin, a Brest, cominciata il 13 dicembre 1878; in alle- 
stimento; 

Marceau, a La Seyne, cominciata il 27 dicembre 1880; in allesti- 
mento. 

Aggiungiamo il Brennus, cominciato quattro anni fa e abbando- 
nato nel 1885, del quale si è in questi ultimi tempi ripresa la costru- 
zione su nuovi piani. 

Secondo il previsto deli'am mi Distrazione la Formidable, la Roche 
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e V Amirai Baudin saranno ultimati entro quest'anno; tuttavia si può 
prevedere che di queste tre navi la prima e rultima solo potranno 
fare le loro prove nel 1888 Non ne rimanevano in fatti da costruire che 
j '/loo al primo del gennaio scorso, mentre che deWHoche mancavano 
ancora "/joo- 

Quanto al Neptune ed alla Magenta è difficile fissare il tempo in 
cui saranno ultimate; bisognerebbe lavorarvi con grandissima attività 
perchè potessero fare le loro prove nel 1890. Il Marceau sarà presso a 
poco ultimato nella campagna attuale, ma non bisogna contare su 
questa nave che per la metà del 1889. 

Un fatto che sembrerà strano è che il contratto per la carena del 
Marceau fu firmato il 26 dicembre 1880 e quello delle macchine non si 
stipulò che il 23 aprile 1883. 

Dalle cifre qui sopra riportate risulta eloquentemente che il si- 
stema di ripartizione del lavoro negli arsenali francesi in quest'ultimo 
periodo di tempo è stato cosi singolarmente organizzato che si sono 
impiegati dieci anni per costruire le sei corazzate delie quali sì tratta. 
La faccia del mondo avrebbe potuto cambiare in questo periodo di 
tempo, e la scienza delle costruzioni navali fare immensi progressi. 
Questi del resto sono stati veramente straordinari. La torpediniera ha 
preso pósto tra i mezzi della guerra marittima; i potenti proiettili 
esplodenti hanno modificato il modo di protezione delle navi. Le mac- 
chine si sono ugualmente perfezionate, dacché se ne costruiscono pre- 
sentemente di cosi leggiere come nessuno avrebbe sospettato mai e si 
adoperano pressioni sempre più elevate. 

Passiamo a ragionare adesso delle navi di minor tonnellaggio. 
Dopo le corazzate vengono le cannoniere corazzate il Cocyte, il PhU- 
géthon, la Styx e la Grenade, le quali furono messe tutte in cantiere 
il 5 agosto del 1882. Il Cocyte, di 1640 tonnellate, e la Grenade^ di 
1050 tonnellate, saranno ultimate quest'anno; il Phlégéthnn, ch'é simile 
al Cocyte, e la Styx, simile alla Grenade, saranno spinte la prima 
^i ^^/ioo ^ 1^ seconda ai ^Vioo nella campagna odierna. 

Lasciando i nuovi incrociatori, che sono in costruzione negli arse- 
nali, come il Dupuy-de-Lòme, il Jean-Bart, VAÌger e Vlsly di l' classe, 
come pure tutta la serie degli incrociatori di 2* e di 3' classe, i quali 
appartengono ad un tempo molto recente, si arriva ai due incrociatori 
a batteria il Tage e la Cécile. I relativi contratti per Io scafo e le mac- 
chine furono firmati il 3 agosto e il 23 novembre del 1885. Il Tage, che 
trovasi in costruzione a Saìnt-Nazaire, sarà ultimato quest'anno; la 
Cécile sarà ultimata alla Seyne nel 1889. É certo che si sarebbe potuto 
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andare un pò* più sollecitainente, ma quando, con dovuto riguardo alle 
proporzioni, si paragona il tempo impiegato per la costruzione di queste 
due navi a quello impiegato per le corazzate, ;ion si pu6 che compia- 
cersi del progresso fatto. 

Scendendo la scala del tonnellaggio, si trova il VauCour^ incrocia-* 
tore torpediniere, il quale fu messo in cantiere il 2 agosto 1882 e dovrà 
essere terminato nel 1888. Sebbene questa nave non abbia più di ton^ 
nellate 1280 di spostamento, pure occorsero sei anni per ultimarla. In 
fine ìaSalve, la 5am/6-Bar6&, di 320 tonnellate, ordinate il 27 agosto 188^ 
alla casa Claparède di Saint- Denis, si trovano ultimate, ma occorre ese- 
guire a bordo ancora qualche lavoro. 

Ma prima di tutto bisogna temere gli entusiasmi : e si sa che cosa 
costano e in quale imbarazzo mettono ora la marina francese, e qui 
faccio allusione alle nostre torpediniere di 35 metri. 

Secondo i documenti ufficiali dovrebbero tutte essere in servizio;, 
pure nessuno ignora che non è cosi e la loro storia merita di essere 
raccontata. Ricordiamo che al principio di questa grande battaglia tiM. 
le torpediniere e le corazzate, che per altro non ha durato molto, gli 
avvocati della giovane scuola avevano protestato vigorosamente quando 
Tammiraglio Pcyron faceva mettere in cantiere quella di 41 metri: 
« Non vi è che un tipo • dicevano - la torpediniera di 33 metri. Ammira- 
bile, sotto tutti i rapporti, nave da crociera (navire de mer) e nave da 
battaglia, essa comanda oggidì tutti gli oceani. y> Siccome tutte le com« 
missioni, tutti gli ufficiali, salvo rara eccezioni, dicevano che le torpe- 
diniere di m. 33 erano poco abitabili, si cercò allora un tipo un pò* più 
grande di queste ultime, e poiché quelle dì 41 metri erano più partico- 
larmente destinate al servizio di squadra, si arrivò alla torpediniera 
di 35 metri. 

Il 22 giugno 1885 si firmò con quattro dijQTerenti società un con- 
tratto per la costruzione di trenta torpediniere di questo tipo, ma i 
piani furono rimessi allo studio e, prima d* intraprendere i lavori, si 
stipularono atti addizionali in data del 15 febbraio 1886. A quest'ul- 
tima data si aggiunsero ventuna torpediniere nuove alla prima com- 
missione, in modo che si mise mano nello stesso giorno, su piani nuovi» 
a cinquantuno campioni dello stesso tipo, senza che uno solo di essi 
fosse stato esperimentato. 

Nel maggio del 1887 si esperimentarono le prime di queste torpe- 
diniere, e subito sorsero dubbi circa la loro qualità. Si erano previsti 
quasi venti nodi, e non sì raggiunsero; le caldaie erano insufficienti e 
per maggior disgrazia, quando si cercava di spingere i fuochi, si bru- 
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piavano le lamiere dei forni, oppure si smuovevano i tubi. Inoltre i 
tubi di lancio erano stati rialzati per rimediare ad un grave difetto 
segnalato durante le grandi manovre, e che consisteva nell* impossibi- 
lità d'aprire i tubi quando il mare era alquanto agitato. 

La modificazione non aveva dato buoni risultati dal punto di vista 
marino; le torpediniere governavano male a certe andature. In realtà 
«i era commesso un errore e non vi sarebbero staten è recriminazioni, 
ile accuse, se si fosse trattato di una sola torpediniera. Ma cinquan- 
tuna d'un colpo! Questo veramente era troppo. 

Cosi passò in esperienze ed in istudì Tanno 1887, e si entrò nel 1888 con 
una partita di torpediniere di cui gran numero hanno bisogno di essere 
modificate. Aggiungiamo che se esse renderanno buoni servizi quando 
lo si vorrà, perchè il piano della carena è buono, le caldaie saranno 
sempre troppo deboli. Si dovrebbero dunque (la questione sembra defi- 
nita) cambiare le caldaie e durante questa operazione modificare il 
modo secondo il quale sono sistemati i tubi di lancio. 

Il nuovo ineroclatore di 8* classe 11 ^ Snrcoof. ^ — Una volta, ed 
^nche recentemente, scrive il Journal du Matelot, le navi da guerra 
e quelle del commercio erano costruite, in un solo cantiere, in un unico 
luogo, sul loro scalo di costruzione. Si procedeva gradatamente» pezzo 
a pezzo, cominciando dalla chiglia, venendo poi alle ordinate, quindi 
al fasciame esterno ed interno, ecc. Dopo il varo si montava la mac- 
<;hìna, s'imbarcavano le caldaie, si facevano gli adattamenti interni, 
si ultimavano i minuti lavori della costruzione al momento dell'arma- 
mento definitivo. 

Questo stato di cose è cambiato; si lavora ora nello stesso tempo 
in parecchi cantieri distinti, ove si raccoglie, si fora, si aggiusta e si 
monta intieramente il materiale. Al momento conveniente queste diverse 
parti vengono smontate, trasportate e messe al posto definitivamente 
ilei cantiere principale, sullo scalo del quale la nave, una volta ultimata, 
sarà varata. 

Questa nuova organizzazione e questa divisione del lavoro, in tre 
cantieri secondari e sul cantiere principale, sono state inaugurate a 
Cherbourg nella costruzione dell' incrociatore il Surcouf. 

L'idea è ingegnosa, semplice e molto profittevole; è inutile di insi- 
stere sui vantaggi che offre. Si lavora molto più presto, con più gente, 
« nessuno è disturbato dagli altri. 

Si sono impiantati per la costruzione del ^wrcow/' quattro cantieri; 
il cantiere principale, quello del ponte corazzato, il cantiere ove sepa^ 
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ratamente si costruiscono il casseretto, il castello di prua e le impa- 
vesate. Infine nel quarto cantiere si monta il cofferdam, specie di grande 
e lungo cassone metallico stivato di cellulosa che rimane sopra il poote 
corazzato e circonda la nave da poppa a prua, ed è largo m. 0,80 e alto 
m. 1,20. Questa immensa cassa è divisa in una serie di compartimenti 
separati gli uni dagli altri nei quali s* introduce la cellulosa da atta 
apertura superiore. 

Il ponte corazzato ha la grossezza di mm. 40, ed è costituito da 
quattro strati di lamiere d*acciaio irapernate insieme; non vi sono da 
fare meno di 60000 buchi per formarne un tutto compatto. 

Nella sentina della nave, al disotto delle caldaie, v*è una waler^ 
ballast, cioè una cassa lunga che può contenere 65 tonnellate d*acqua, 
mercè cui si rende variabile la pescagione della nave. 

Il Surcouf è un incrociatore di 3* classo destinato ai mari d'Eu- 
ropa. La sua provvista di carbone è di 3(X) tonnellate, con la quale 
può percorrere 3500 miglia alla velocità di 10 nodi airora; esso avrà 
6 caldaie tubolari a fiamma diretta e la sua velocità sarà di 20 nodi 
airora. 

Si potrà dare a questa nave la qualìtlcazione di uccello di rapina. 
La sua velocità è il suo principale mezzo di attacco e di difesa. L'arti- 
glieria è relativamente debole: due cannoni da cm. 14, alcuni cannoni- 
revolver Hotchkiss da mm. 37 e parecchi tubi di lancio. 

Lo spostamento della nave è di circa 1800 tonnellate, la sua lun- 
ghezza di m. 95, la sua larghezza di m. 9 e la pescagione è poco più di 
metri 4. 

La nave avrà 4 alberi, forniti di sole rande. 

È da rimpiangersi che la macchina non sia a triplice espansione 
e che la forza di operai impiegati nel lavoro sia sovente modificata a 
seconda dello esigenze del servizio delfarsenale; malgrado questo svan- 
taggio (relativamente ai cantieri privati, ove gli operai accudiscono 
permanentemente allo stesso lavoro), il Surcouf sarà ultimato nello 
stesso tempo, o in meno di quello che v'impiegherebbe a costruirlo la 
industria privata. Tale risultato è dovuto alle disposizioni sopra in« 
dicate. 

Il nnoTO incroeiatore di 1' classe ** Alger. ^ — VAlger è un in- 
crociatore di 1' classe messo in cantiere solo da due mesi: tutte le la- 
miere del ponte corazzato sono già pronte e la loro grossezza sarà di 
mm. 100 in luogo dei mm. 40 del Surcouf, La costruzione del resto sarà 
praticata in modo analogo a quella di quest'ultima nave. 
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UAlger avrà una bella superfìcie di velatura, quasi 20 volte quella 
della sezione maestra. 

Con le sue 400 tonnellate di carbone, alla velocità di 12 nodi, potrà 
percorrere 5000 miglia; la sua velocità massima sarà di 19 nodi. Avrà 
due macchine a triplice espansione e caldaie Belleville. La pescagione 
sarà di m. 5,40 e lo spostamento di circa 4300 tonnellate. 

Sarà armato con 6 cannoni da cm. 14 e 4 da cm. 16 disposti in 
modo che, tanto in caccia, quanto in ritirata, potrà opporre al nemico, 
con tiro nel senso della chiglia, tre cannoni da 14 e due da 16 centi- 
metri. Porterà inoltre csninonì-ì'evolver e tubi di lancio. 

(Jowmal du Matélot) 

Il lancla-torpedlaiere ^ Faaeon. ^ — Le prove di macchina del 
lancia-torpediniere Faucon, costruito dalla Società des forges et chan- 
tiers de la Mediterranée, ebbero risultati molto soddisfacenti. La media 
velocità ottenuta è stata di 17 nodi. 

Il Faucon è costruito di lamiere d'acciaio, è a doppia carena, ciò che 
gli dà non solo una rigidità completa, ma ancora diminuisce i pericoli 
delle possibili falle e permette di distribuire neir interno dello scafo 
un ingegnoso sistema di ventilazione e di aereamente indispensabile 
per attenuare il calore e l'umidità delle navi in ferro. 

Lo spazio tra le due carene è riempito di cellulosa in modo da for- 
mare una cintura di protezione dell'altezza di un metro e mezzo. Sopra 
e sotto alla cellulosa lo spazio tra le due carene è utilizzato come car- 
boniera che completa il sistema di protezione. 

L* interno della nave è suddiviso da dieci paratie stagne tra- 
sversali. 

La lunghezza del Faucon è di m. 68, la larghezza di m. 8,90, l'al- 
tezza di puntale m. 4,15, la pescagione media m. 4,24: lo spostamento 
a carico completo òdi 1270 tonnellate. 

La nave ha la prua a forma di rostro e tre alberi a rande. 

L'apparato motore si compone di due macchine indipendenti del 
sistema compound, senza tiraggio forzato, e della forza effettiva di 
2000 cavalli, che mettono in moto due eliche di bronzo a due ali. 

Le macchine occupano uno degli undici compartimenti stagni tra- 
sversali, e le quattro caldaie sono stabilite in altri due compartimenti 
trasversali. Ciascuna caldaia pesa 26 tonnellate e sono dello stesso si- 
stema di quello delle torpediniere e delle locomotive. 

Il numero massimo dei giri delle eliche è di 140 al minuto. 

Tutta la parte interna della nave (le opere vive) è difesa superior- 
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mente da un ponte corazzato a dorso dì tartaruga che si trova poco 
sopra la linea d* immersione. 

Nel corridoio sopra al ponte corazzato vi sono due tubi di lancio 
ni traverso e due prodieri: una pompa Brotherood è situata in questo 
corridoio per comprimere l'aria per i siluri. 

In coperta vi sono quattro cannoni da cm. 10, montati in barbetta 
entro mezze torri Asse sperimenti. Sui casseretto v'ò pure un cannone da 
cm. 10 e due cannoni Hotchkiss, i quali armano il castello di prua e il 
ponte di comando. 

II Faucon porta due proiettori Grammo di 1600 becchi ciascuno; 
uno sul castello di prua e Taltro sul casseretto. 

Lo stato maggiore è alloggiato sotto il casseretto e la bassa forza 
sotto al castello. 

Si è cercato nella costruzione del Faucon di migliorare il Condor 
e di farne un tipo veramente perfezionato, e si é pienamente raggiunto 
io scopo. (Sentinelle du Midi,) 

UTave-seaola torpedinieri. — Le cinque scuole allievi torpedinieri 
e la scuola ufficiali allievi torpedinieri sono soppresse e sostituite da 
un'unica scuola che riceverà inoltre i macchinisti allievi torpedinieri. 

Questa nuova organizzazione non sarà messa in pratica che allor- 
quando la nave, a bordo della quale deve funzionare la nuova scuola 
delle torpedini, avrà ricevuto gli opportuni adattamenti. Fino a quel 
giorno le scuole attuali continueranno a funzionare secondo le regole 
oggi in vigore. 

Un regolamento provvisorio sarà esperimentato durante un anno 
a partire dall'epoca nella quale comincierà a funzionare la nuova scuola. 

A termini dell'art. 1 del detto regolamento la nave-scuola delle tor- 
pedini è posta sotto l'autorità del prefetto marittimo e prende ordini 
dal major de la flotte. 

Lo stato maggiore della nave-scuola si comporrà di 1 capitano di 
vascello, comandante; 1 capitano di fregata, secondo; 8 tenenti di va- 
scello; 1 macchinista principale di 1' classe; 2 macchinisti principali 
di 2^ classe; 1 ufficiale amministrativo ; 1 medico di Pelasse; 1 medico 
di 2' classe; 1 professore d'elettricità. 

Gli otto tenenti di vascello saranno ripartiti nel modo seguente: 
1 segretario della commissione degli esperimenti e archivista; 1 pro- 
fessore incaricato del corso degli ufficiali; 1 professore incaricato del- 
l' istruzione dei marinai torpedinieri; 1 professore incaricato dell' istru- 
zione dei macchinisti allievi torpedinieri; 4 capi guardia. 
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li macchinista principale di 1^ classe ò incaricato dei corso delie 
torpedini automatiche fatto agii ufficiali, ed ha la direzione dell'offi- 
cina. I macchinisti principali di 2* classe sono destinati air istruzione 
dei macchinisti allievi torpedinieri, per ciò che concerne i lavori d'of- 
ficina. 

Il comandante in secondo, i tenenti di vascello ed i macchinisti 
principali sono destinati dietro proposta del comandante la scuola. La 
scelta deve essere fatta tra ufficiali torpedinieri per i tenenti di va- 
scello ed i macchinisti principali. 

Il comandante, il secondo ed i macchinisti principali sono nominati 
per due anni. La durata delie funzioni dei tenenti di vascello, profes- 
sori e deirarchi vista ò di due anni. Questi ultimi possono passare un 
terzo anno a bordo della scuola. 

Il periodo d* imbarco dei tenenti di vascello, capi guardia e dei 
macchinisti principali di 2* classe è fissato ad un anno. 

(Tablettes des deux Charenies.) 

Naova stazione di torpediniere. — L'ammiraglio Krantz ha sotto- 
posto alia firma del presidente della repubblica il decreto per la crea- 
zione di un porto di rifugio e di concentramento per torpediniere alla 
entrata del canale di Tancarville (23 chilometri all'est dell' Havre). 

n porto deil'Havre. — Da un importante cenno del signor Quinette 
de Rochemont togliamo i seguenti ragguagli intorno al porto delI'Havre. 

Il porto delI'Havre, fondato nel 1515 da Francesco I, fu nei primi 
tempi un porto di raddobbo e si chiamava Havre-de-Oràce. Il Richelieu, 
nel 1628, fece scavare il bacino del Roche nel 1667 fu migliorato. Quel 
porto fu poscia ingrandito e cominciò ad avere importanza nel 1687, 
allorquando furono intrapresi quei grandi lavori che ebbero fine sola- 
mente nel 1824. Le leggi del 9 agosto 1839, del 5 agosto 1844, del 22 giu- 
gno 1854, del 14 luglio 1865, del 18 luglio 1870 crebbero vie più la sua 
importanza. 

Finalmente la legge del 4 agosto 1879 dichiarò di utilità pubblica 
1:\ costruzione di una nona darsena che ora chiamasi bacino Beilot, dal 
nome dell'ingegnere che ne forni il progetto evi cominciò la costru- 
zione di due bacini di raddobbo. 

Allorché questi lavori saranno finiti l' Havre possederà: 

Un canale compreso fra due gettate, un avamporto, nove darsene, 
tredici chiuse di navigazione e sei bacini di raddobbo. Il canale è lungo 
452 metri e largo 100 metri. L'avamporto ha una superficie di 21 et- 
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tari ed 85 are; la sua larghezza varia da 186 a 290 metri. Fra Testremo 
della gettata meridionale e il fondo delfavamporto la distanza é di 
760 metri. 

Le banclìine di accosto hanno uno sviluppo di 1985 metri, e la 
superficie di esse utilizzabile per il deposito delle mercanzie ò di 4 et* 
tari circa. 

Le nove darsene riunite hanno una superfìcie di T3 ettari e 91 are, 
con uno sviluppo di banchine di 12065 metri, delle quali solo 11 300 
sono utili per il commercio. La superficie che può essere utilizzata per 
deposito di mercanzie è di 42 ettari circa, e di questa cifra, al solo 
bacino Bellot, appartengono 17 ettari. 

La difesa delle coste algerine. — Tre sono i punti deirAlgeria, 
Algeri, Bona e Orano, ove il ministro della marina ha stabilito di creare 
stazioni di torpediniere. In Algeri i lavori d* impianto sono completa- 
mente ultimati. Lo scalo d'alaggio che esisteva già in fondo al porto 
interno è stato ristaurato e le spese per le riparazioni ammontarono a 
dodici mila franchi. 

L'antica officina meccanica della marina è stata destinata a rico* 
verare gli equipaggi delle torpediniere che saranno ulteriormente de- 
stinate ad Algeri. 

A Bona e ad Orano tutto è ancora da farsi. Tuttavia, con un poMi 
buona volontà, queste due città potrebbero avere quei terribili mezzi 
di guerra nelle loro acque verso la fine del corrente mese o nei prinu 
giorni del prossimo aprile. 

La difesa del litorale algerino consiste or dunque di tre stazioni di 
torpediniere che non sono ancora impiantate. Quanto agli altri mezzi 
di difesa, sono d'importanza dei tutto secondaria. Qualche cannone da 27 
è stato mandato di tempo in tempo e quasi contro voglia, ora a Bona, 
ora a Bougie, o in altri punti del litorale, ma tali invii sono cosi rari 
che non meritano speciale attenzione. 

Il generale de Mirabel, che visitò l'Algeria, ispezionò minuziosa- 
mente la costa da Bougie a Biserta e fino a Tunisi. Ai ritorno dal suo 
viaggio quell'ufficiale superiore tracciò un piano di difesa, il quale, a 
quanto sembra, offrirebbe grandi garanzie per la sicurezza delle città 
marittime algerine; ma non è ancora stata annunziata la sua approva- 
zione per parte dello stato maggiore generale della guerra: la causa 
di questo silenzio dev'essere attribuita all' importanza delle spese che 
occorrerebbero per eseguirlo. (Petit Yar.) 
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Movimento generale dei porti della Tnnisia» — Il movimento ge- 
nerale (lei porti della reggenza nello scorso anno dà le seguenti cifre : 

Entrate ed uscite 13 124 navi; stazzatura 3 milioni di tonnellate; 
mercanzie 300 000 tonnellate; passeggieri 200000. In questo movimento 
la Francia entra per 2200 navi; stazzatura 2 milioni di tonnellate; 
80 000 tonnellate e 56 000 passeggieri. 

L'Italia entra nel totale per 4000 navi; stazzatura 1 milione di ton- 
nellate; mercanzie 100 000 tonnellate; 23 000 passeggieri. 

La Francia con^ sul Tanno precedente 243 navi in più; stazzatura 
112000 tonnellate; mercanzie 8000 tonnellate; T Italia conta in meno 
120 navi; mercanzie 12 000 tonnellate e 2000 passeggieri. 

(Journal des Débats.) 

Commissione per lo studio del tiro a mare. — La commissione inca- 
ricata dello studio pratico del tiro a mare da parte degli ufìlciali del- 
Tartiglieria di terra ha terminato i suoi lavori. 

La Commissione si componeva di una trentina d'ufficiali chefsd^es- 
cadron e capitani, rappresentanti i 38 reggimenti d'artiglieria di terra 
ed erano posti sotto la presidenza effettiva d'un colonnello d'artiglieria, 
ma il generale Charpentier de Cossigny presiedeva generalmente agli 
esercizi. 

L'8 gennaio ebbero principio i lavori: gli studi comprendevano, al 
mattino, una conferenza fatta a tutti i membri in una delle sale della 
direzione d'artiglieria all'arsenale di terra; dopo il mezzogiorno, eser- 
cizi di tiro nei forti che circondano la città. 

In questo modo gli ufficiali hanno successivamente visitato tutti i 
forti delle coste di Tolone, cioè Sant'Elmo, Santa Margherita, Cap-Brun, 
Croix-des-Signaux, Lamalgue, ecc., ed hanno assistito ai tiri a mare 
con granate scariche e granate cariche contro bersagli mobili. 

Questi studi saranno oggetto d'un rapporto speciale che ciascun 
ufficiale, di ritorno al reggimento, indirizzerà al proprio colonnello. I 
colonnelli faranno in seguito pervenire tali rapporti al ministero della 
guerra, ove saranno verificati e catalogati. 

Esercizi pratici di questo genere hanno luogo a Tolone nell' inverno 
da tre anni. (Petit Var.) 

Presa di possesso delle isole Aleatras. — L'avviso Héron, coman- 
dato dal tenente di vascello Lecomte, ha preso, il 22 ottobre, possesso 
delle isole Aleatras in presenza di Binah Saléfon, re di Nalous, uno dei 
più fedeli alleati della Francia, al quale è stata affidata la bandiera. 
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La compagnia francese della costa occidentale d'Africa s*è rivolta 
al ministero della marina e delle colonie per ottenere il diritto di espor- 
tare il guano che ricopre quelle isole. 

(Vigie de Cheròourg.) 

MARINA SPA6NU0LA. — NaoTÌ liieroeiatorL — Sono arrivati al Ferrei 
i due nuovi incrociatori Isla de Cuba ed Isla de Luzon, di uguali 
dimensioni, velocità ed armamento, e che sono stati costruiti tenendo 
conto dei più recenti progressi. Le dimensioni sono: 50 metri di lun- 
ghezza, 9 di larghezza e 5 di puntale; la loro pescagione media è dì 
ro. 3,50: quelle navi spostano 1046 tonnellate. 

L'armamento d'artiglieria consiste in 6 cannoni da cm. 12, sistema 
Hontoria, 4 cannoni a tiro rapido e 3 tubi di lancio collocati 2 a prora 
ed uno a poppa, mitragliatrici e lampade elettriche dell* intensità di 
20000 candele. 

Le carene di ambedue le navi sono d'acciaio, a compartimenti 
stagni e rostro rinforzato. 

Le eliche sono di bronzo, giranti verso fuori: imprimono la ve- 
locità massima di 15 miglia alfora, 14 con andamento di navigazioae 
con le due diche e 9 con una sola elica in moto. 

Il raggio d'azione delle navi è di 1500 miglia e la provvista di 
carbone che si può stivare nelle carboniere ammonta a 160 tonnellate. 

Il tipo di queste navi corrisponde alle necessità dei diversi ser- 
vizi; la loro costruzione ed il loro armamento le fanno atte al com- 
battimento; la loro velocità e la pescagione le favoriscono nella sor- 
veglianza delle coste, mentre le stesse navi possono anche essere usate 
come avvisi di squadra e come caccia-torpediniere. 

Neirarsenale del Ferrei se ne ultimeranno i particolari di finimento, 
e tra breve entrambe potranno andare in armamento. 

Appena compiuta la costruzione degli incrociatori, cui si lavora 
nei tre arsenali, e fatta la consegna della Rein^i Regente e delle due 
navi sopra descritte, comincierà ad organizzarsi il nuovo materiale 
galleggiante a seconda della legge per la creazione della flotta votata 
dalle Cortes. 

Le costruzioni che s'intraprenderanno dopo di queste saranno quelle 
dei grandi incrociatori dì 7000 tonnellate. (Correo militar.) 

La torpediniera ^ l^éreito. ,, — La torpediniera di secondo or- 
dine farcito, varata il 30 novembre 1887, fu costruita nel cantiere 
dei signori Gii, Otero e Compagni a Ferrei. 
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La sua lunghezza, com*è stato già annunziato nel fascicolo di gen- 
naio, è di 34 metri, la larghezza massima è di metri 4,10, la pesca- 
gione media 1 metro, Taltezza di puntale metri 2,30 e lo spostamento 
60 tonnellate. 

Il fasciame e le torri sono di lamiera diaccialo. La torpediniera 
ha un timone a poppa ed un altro ausiliario a prora; è fornita di mac- 
chine a triplice espansione e di un distillatore. La velocità in completo 
carico è di 18 miglia airora. (Revista general de marina,) 

IfaoTa cannoniera. — Col nome di Ntieslra SeUora del Carmen 
fu varata il giorno 11 di dicembre 1887, neirarsenale mercantile di Bar- 
cellona, la prima delle tre cannoniere che devono essere fornite allo 
Stato dall' ing. Wohlguemuth, per servire da guardacoste. 

Questa cannoniera è lunga 24 metri, larga 3,90; ha un'altezza di 
puntale di metri 2,10 e un dislocamento totale di 48 tonnellate. Lo 
scafo, di acciaio galvanizzato Siemens, ò diviso in 5 compartimenti 
stagni verticali, ha doppio fondo cellulare, e la parte a poppa sotto 
alla camera forma altro compartimento stagno mediante un ponte me- 
tallico, sotto cui sarà collocato il deposito delle munizioni. 

La macchina a triplice espansione, la prima di quel sistema co* 
struita in Ispagna, deve sviluppare la forza di 350 cavalli indicati ed 
imprimere la velocità di miglia 13,5 a tiraggio forzato per mezzo di 
un'elica a 4 patte. La celerità è stata provata a 18 atmosfere. 

La nave avrà due alberi a rande e un fiocco, x>orterà un cannone 
d'acciaio da 9 centimetri e 20 uomini d'equipaggio. 

Le fortifleasionl di Tarifa. ^ I lavori di fortificazione e monta- 
mento dì artiglierie che si fanno a Tarifa sono assai avanzati. 

Sino a poco tempo fa la piazza di Tarifa, malgrado che occupi 
uno dei punti più importanti dello stretto di Gibilterra, dal punto di 
vista militare, era quasi nello stato di abbandono. 

Attualmente, approfittando di una gran parte delle opere di for- 
tificazione e modificandone altre, si trova montato un sufiSciente nu- 
mero di cannoni moderni, i quali ammonteranno complessivamente - 
a 40 quando sarà pronta la difesa della piazza. (Correo milUar,) 

MARINA GERMANICA. — li nnovo Incrociatore ^ Swallow. „ — Lo 
Swallow, varato nell'arsenale di Wilhelmshafen, è una nave compo- 
sita con macchine gemelle di 1500 cavalli di forza che muovono due 
eliche: ha la velocità di miglia 13 Vs all'ora. La sua lunghezza è di 
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r/i metri; la larghezza 9,14, Taltezza di puntale 5,49, e il tonnellaggio 
è di 1300 tonnellate. È armata con otto cannoni Krupp da cm. 10,49; 
quattro fanno fuoco in direzione della chiglia, e gii altri sono montati 
sopra affusti giranti. La nave non è stata costruita nell* intendimento 
di farla entrare in azione in tempo di guerra insieme alle navi coraz- 
zate, ma per servire al Testerò, specialmente nell* incrociare presso le 
coste delle colonie tedesche deirAfrica. Da quando fu impostata la 
chiglia al varo della nave passarono appena dieci mesi. 

(Engineering.) 

La marina tedesea e le sae naoTe eostrazloai. — * La Turquie rias- 
sume con le seguenti parole la forza delFarmata tedesca: 

Le corazzate tedesche, essa dice, sono in numero di 12: il Prie- 
derich'K^irl, il Kronprinz, e il Koenig Wilhelm che la Prussia or- 
dinò all'indomani della guerra dei Ducati; il Friederich der Grosse^ 
la Deutschlnnd ed il iCai^^r costruiti dal 1870 al 1874; Bayem, Baden, 
Wùriemàerg, Sachsen e Oldenburg. Le prime sette portano un'ar- 
tiglieria inferiore a quella delle corazzate francesi di secon d'ordine, 
e sembra inoltre che i rostri di qualcheduna di quelle navi non siano 
solidissimi. Le ultime quattro hanno la velocità da 15 nodi a 15 nodi 
e mezzo, e sono buone navi da battaglia tanto dal punto di vista del- 
l'armamento che dal punto di vista della costruzione. Il loro arma- 
mento è di 6 pezzi da 26 centimetri, di 6 tubi lancia siluri e di cannoni 
Hotchkiss. Hanno nome di corvette corazzate, guardacoste offensivi 
e sono effettivamente navi di 7000 tonnellate di spostamento. Hanno un 
ridotto corazzato con 41 centimetri di corazza, sono di ferro, con doppio 
fondo, compartimenti cellulari, protezione di cofferdam e ponte coraz- 
zato. La dodicesima corazzata, VOldenburg, ò una corvetta corazzata 
nuova, in acciaio, a compartimenti stagni, con casamatta, ponte co- 
razzato di 75 millimetri e cintura compound completa di 20, 25 o 90 
centimetri di grossezza. È armata con 6 cannoni da 24 centimetri, 
4 da 15 centimetri, artiglierie leggiere e 4 tubi di lancio. La velocità 
è di 14 nodi al minimo. 

La Germania dispone inoltre di otto incrociatori-fregate che por- 
tano i nomi di: Leipzig^ Prinze Adalberta Bismarck, Blùcher^ MoUke, 
Stein, Hosch e Gneisenau: hanno tutti la velocità di circa 15 nodi, 
sono costruiti di ferro a sistema cellulare, fortemente armati con can- 
noni da 15 e 17 centimetri, con cannoni leggieri a tiro rapido e torpedini: 
altri 4 incrociatori-corvette in ferro ed acciaio hanno velocità di 14 nodi. 
Queste ultime navi hanno numerosi compartimenti stagni, doppio ponte 
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di grossa lamiera diaccialo: sono circondate alla linea d'immersione 
da un materasso in sughero di m. 1,20 di altezza, e la loro artiglieria 
è protetta dalla moschetteria mediante scudi d'acciaio. 

Sono ancora in allestimento, o fanno le prove, sei incrociatori, 
cioè V Alexandrine, e VArcona (la cui velocità è di 15 nodi); la 2^ike 
e YErsatz fur Victoria (16 nodi); VErsatz fur Elisabeth e V Ersatz 
fnr Ariadne (18 nodi). Questi nuovi incrociatori porteranno forte ar- 
tiglieria in armonia con gli ultimi progressi ottenuti. 

La marina tedesca conta 150 tra torpediniere, avvisi-torpedinieri 
e caccia-torpediniere e 14 monitors di poca pescagione armati con 
cannoni da 30 centimetri. 

La difesa delle coste in Germania. — Ammesso che la flottiglia di 
torpediniere è principalmente destinata ad andare incontro al nemico 
per combatterlo, fu provveduto ad un secondo mezzo di difesa delle 
coste. A questo scopo è stabilito che alcune batterie di torpedini fisse 
saranno poste all'entrata dei porti, all'imboccatura dei fiumi, ovunque 
il nemico possa essere obbligato di passare, se vuole attaccare un porto 
penetrare nell'interno del paese. È giÀ stato esperimentato che quelle 
batterie possono rimanere lunghi mesi in mare senza perdere della loro 
efficacia. 

Batterie composte di circa 50 torpedini sono state ordinate per la 
difesa dei porti e delle coste del mar del Nord. Il credito per queste 
spese si trova inscritto nel bilancio del 1884-85. Il piano di difesa obbligò 
a studi di parecchi anni, tanto grandi erano le difficoltà offerte dalla 
configurazione delle coste e dal livello variabile delle acque. 

Il 1*" aprile 1888 sarà creato a Cuxhaven un gran deposito di ma- 
teriale da mina. Per l'avvenire la marina sarà incaricata non sola- 
mente della difesa dei porti di Kiel e di Wilhelmshafen, ma anche di 
quella di tutte le fortezze situate sulle coste e in tutti i porti fortificati. 

(Revue du Cercle militaire.) 

MARINA TURCA. — Il aove costnuBionl. — Secondo le informazioni date 
dalla Kieler Zeitung e riprodotte dalla Revue Maritime et Coloniale, 
la flotta turca deve tra breve contare sulle navi qui appresso indicate, 
ordinate in Germania già da qualche tempo : 

1« Nove torpediniere, le quali hanno 39 metri di lunghezza, 4,80 di 
larghezza e 2,60 di pescagione; la loro forza di macchina òdi 1200 ca- 
valli, e lo spostamento di 83 tonnellate. Una di queste torpediniere fece 
le prove a Kiel lo scorso settembre ed ottenne la velocità di nodi 21,5; 
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essa aveva a bordo pesi corrispoDdenti ai suo armamento normale ehe 
consiste di 2 tubi di lancio, 4 siluri, 2 Hotchkiss, 2 tonnellate di carbone 
e 21 uomini; 

2*" Un avviso-torpediniere di 120 tonnellate, con macchina delia 
forza di 800 cavalli, armata di 2 tubi di lancio, 4 siluri e 6 cannoni- 
revolver Hotchkiss; 

3'' Un avviso-torpediniero di 230 tonnellate, lungo 57 metri, 
largo 6,60, con 3,70 di pescagione e con macchina della forza di 2000 ca- 
valli, armato di 2 tubi di lancio, 4 siluri e 6 cannoni-r^oZver Hotchkias; 

4^ Un avviso di 900 tonnellate con macchina delia forza di car 
valli 1500; armata di 2 cannoni da cm. 10,5, 6 da 8,5 e 10 cannoni-* 
revolver Hotchkiss, 2 tubi di lancio e 8 torpedini. 

Tutte queste navi avranno macchine a tripla espansione e caldaie 
tipo locomotiva che funzioneranno a 12 atmosfere. 

MARINA RUSSA. — La naora torpediniera ^ Janetikhe. 99 ^ Le prove 
delia nuova torpediniera Janctikhe costruita a Pietroburgo e destinata 
al porto di Vladivostock hanno avuto luogo con buonissimi risultati. 

La velocità media raggiunta nella corsa di 3 ore fu un poco supc*> 
riore a quella di 19 miglia stabilita nel contratto. 

Verrà eseguita una nuova prova per esperimentare il consumo del 
carbone e la capacità delle carboniere per una traversata di 2000 mi^ 
glia. 

(Deutsche Heeres Zeitung^) 

Navi a vapore per il Caspio* * Sono state ordinate per il mar 
Caspio 20 navi a vapore del tonnellaggio variante tra 500 e 1300 ton- 
nellate e del prezzo di costo da 100000 a 150 000 rubli ciascuna. L'or- 
dinazione ò stata data parte in Russia, parte in Isvezia (officina Motal) 
e parte in Inghilterra. 

(Revtie du Cerale militaire.) 

Tia flaviale delPObl-Tenissel. — In quest*anno i lavori della via 
fluviale deirObi-Yenissei, in Siberia^ saranno continuati. Il credito aperto 
a questo scopo per Tanno corrente ascende a circa 300 000 rubli. Si 
tratta di riunire, mediante un canale, il bacino dell'Obi e quello dei 
Yenissei. L'insieme dei lavori costerà, secondo il preventivo, 10 mi- 
lioni di rubli, dei quali 2 milioni circa saranno impiegati nella rego- 
larizzazione deirAngara. 

(Journal de St^Pétersbourg,) 
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Aneoragsrio della Nera. ^ Si stabilisce sulla Neva, dal ponte Ni- 
colas sino air imboccatura del fiume, un sistema di corpi morti e boe 
d'ormeggi per le grandi navi mercantili. ' 

Queste boe saranno messe in due ordini a distanze tali, che per- 
metteranno alle navi di essere accostate dai due lati dalle piatte 
destinate al traffico delle mercanzie. 

MARINA CINESE. — NaoTO ineroeUtore* — I signori Doxford e Figlio, 
di Sunderland, hanno quasi ultimato per conto del governo cinese un 
potente incrociatore, il quale è costruito d*acciaio Siemens-Martin; 
è lungo m. 67, largo 9,75; l'altezza di puntale ò di m. 6; la mac- 
china a triplice espansione è della forza di 2100 cavalli, che impri- 
meranno alla nave la velocità di 18 nodi. L'armamento consisterà in 
6 cannoni Armstrong da cm 15,24, montati, a quanto si dice, in modo 
affatto nuovo. (Naval and Militari/ Record.) 

MARINA GIAPPONESE. — La naova cannoniera ^ Akagl-Kan. 99 — La 
cannoniera Ahagi-Kan, recentemente varata neirarsenale di Onohama, 
è in generale simile alle cannoniere Atago, Maya e Chohai, ma essa 
è in acciaio, mentre queste sono in ferro. E lunga m. 46,9, larga 8,23; 
ha un* altezza di puntale di m. 4,27 e pesca m. 3,05; sposta 615 tonnel- 
late ed ha una macchina della forza di 700 cavalli che imprimerà la 
velocità di 1 1 nodi all'ora. L'armamento è di cannoni Krupp a retro- 
carica, mitragliere Nordenfelt o d'altro tipo. 

(The Array and Navy Gazette.) 

MARINA DEGLI STATI UNITI. — Nomi delle navi in eostrnzione. - Il se- 
gretario della marina degli Stati Uniti ha disposto che le nuove navi 
siano chiamate come segue : la cannoniera N. i, in costruzione a Cramp, 
si chiamerà Torh^turn; la cannoniera iV. 2, in costruzione alle Co- 
lumbian Iron Works a Baltimora, sarà chiamata Petrél; la cannoniera 
AT. 5, in costruzione a Roach (Chester) si chiamerà Concord; la canno- 
niera iV. 4, pure in costruzione in quest'ultimo cantiere, si chiamerà 
Bennington; all'incrociatore N. 4, in costruzione a Cramp, verrà dato 
il nome di Philadelphia, e a quello N. 5, in costruzione alla Union Iron 
Works a San Francisco, il nome di San Francisco, (Seaboard.) 

Il nove navi. — Durante l'anno passato due incrociatori di acciaio, 
VAialania e il Boston^ sono stati armati, mentre un terzo, il Chicago, 
è praticamente completato. Cinque nuovi incrociatori, il Baltimore, 
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Charlestobon e Netoark, Philadelphia e San Francisco, sono in corso di 
costruzione, come pure lo sono le quattro cannoniere (delle quali sopra 
sono indicati i nomi). Sono stati spinti i lavori di cinque monitot's a 
due torri, le macchine del Terror sono state ultimate e provate, e le 
torri del Miantonomoh sono bene avanzate. Una delle due navi da bat- 
taglia di 600 tonnellate è stata cominciata a Norfolk, e si sono fatti i 
preparativi per la costruzione deiraltra a Brooklyn. 

(Engineering,) 

Proposta di eostroitoiie d'ana eoraiiata di nuovo tipo. — Il Sea- 

board di New York del 4 febbraio riferisce che il signor Harmer 
presentò al Parlamento un progetto di legge per autorizzare il segre- 
tario delia marina ad acquistare dal capitano Francis L. Norton di 
Washington i piani di una nave da guerra di tipo speciale. Il citato 
giornale aggiunge che quei piani sono già stati esaminati con appa- 
rente risultato favorevole dairamministrazione della marina, e che 
molti ingegneri navali d*America ed esteri si sono pronunciati pure in 
modo favorevole a loro riguardo. 

Dal progetto, che il Seaboard riporta per intiero, si rileva che la 
nave in questione dovrebbe essere dello spostamento di 6000 tonnellate, 
in acciaio, a doppio fondo, del sistema cellulare, con paratie trasversali e 
longitudinali formanti 170 compartimenti stagni separati uno dall'altro. 
La nave avrebbe 48 casse d*acqua. Le dimensioni sarebbero m. 853 di 
lunghezza, m. 21,34 di baglio maestro, m. 6,40 di altezza di puntale, 
pescagione in pieno carico m. 5,49, altezza deiropera morta (riserva di 
spinta) m. 0,91. La nave dovrebbe essere protetta sui fianchi, dal capo 
di banda fino a m. 1,53 in sotto, da piastre d'acciaio grosse cm. 60,96 
per m. 61 della sua lunghezza, ossia per m. 30,5 dai due Iati della linea 
che dividerebbe i fianchi in due parti uguali e con corazza di cm. 45|72 
in giro alle due estremità. Inferiormente a detta corazzatura vi sa- 
rebbe un*altra cinta di corazza, pure in acciaio, alta m. 0,61 e grosaa 
cm. 15,24. La nave avrebbe le due estremità foggiate a modo di rostro 
curvo di acciaio. In ciascheduna di esse sarebbe una macchina, total- 
mente indipendente dall'altra, del tipo più moderno e più apprezzato, 
situate in compartimento stagno, e capaci, insieme, d* imprimere alla 
nave una velocità ordinaria non inferiore a 12 nodi all'ora. Il ponte di 
batteria dovrebbe essere di acciaio grosso cm. 7,62 e si estenderebbe 
per tutta la lunghezza della nave. La nave porterebbe due torri di 
m. 2,19 di diametro, messe a scacchi in modo da non mascherarsi a vi- 
cenda i fuochi in direzione della chiglia. 
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Le torri sarebbero corazzate con piastre (Inacciaio grosse non meno 
di cm. 60,96. Le torri emergerebbero dal ponte per Taltezza di m. 1,83 
e penetrerebbero al di sotto per cm. 0,61. La nave dovrebbe poter es- 
sere governata da quattro differenti punti scelti sopra e sotto le linea 
d'immersione e dovrebbe avere ancora argani e relativi congegni in 
ciascheduna delle due estremità in modo da poter essere manovrati da 
chi si trova sotto al ponte corazzato. 

L'armamento consìsterebbe di sei tubi di lancio» uno subacqueo in 
ciascuna estremità e due nei due fianchi, due cannoni (uno per cia- 
scuna torre) rigati in acciaio del calibro di cm. 40,64 montati su piat- 
taforme giranti in modo da poter far fuoco in caccia di fianco ed in 
ritirata, quattro mitragliatrici Hotchkiss munite di scudi d*acciaio si- 
tuate su ciascuna torre. Vi sarebbero inoltre proiettori elettrici e tutti 
gli adattamenti richiesti da una nave specialmente costruita perla difesa 
dei porti e delle coste, un completo sistema di pompe d^esaurimento 
«d apparecchi di ventilazione in armonia con 1 progressi dell'industria 
moderna. 

Il costo totale della nave, escluso l'armamento, è calcolato a tre 
milioni di dollari. La costruzione dovrebbe essere condotta per conto 
del governo che ne comprerebbe 1 piani ed i disegni al prezzo di 
dodici milioni di dollari dal signor Norton. Questi dovrebbe dirigerne 
la costruzione con la retribuzione di 250 dollari mensili, e, dopo ultimata 
la nave ed eseguite le prove a mare con risultato soddisfacente, otte- 
nere una regalia da convenirsi tra lui ed il segretario della marina. 

(Seaboard New York.) 

Torpedine elettrica Laj. — Secondo il giornale V Elettrico si sareb- 
bero fatte nuove esperienze della nuova torpedine elettrica del colon*- 
nello Lay, nelle vicinanze di Brigtiingsea. 

La torpedine ò di ottone, di forma cilindrica, della lunghezza di 
m. 6 e del diametro di cm. 45. La prua è molto acuminata e contiene 
70 chilogrammi di roburite. L'elica, a tre ali, fa 500 giri al minuto ed 
é mossa da un motore Tover sferico, di 16 cavalli di forza, mediante il 
gas acido carbonico compresso. L'elica è situata di prua e i due timoni 
sono a poppa. Fra questi corre un tubo entro al quale passa un cavo 
elettrico con due conduttori. Il cavo si avvolge sopra un tamburo si- 
tuato di traverso nell'interno del tubo. La torpedine è messa in moto 
ed arrestata, diretta, immersa, emersa, o fatta scoppiare, per mezzo 
della corrente elettrica che passa lungo il cavo. 

(Deutsche Heeres Zeitung.) 
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Natì ABsiliiirle. — Ogni persona, ogni ditta o corporazione pro^ 
prietaria di navi a vapore negli Stati Uniti può farle arruolare fra 
)e navi ausiliarie dello Stato alle condizioni previste dal seguente atto: 
P II segretario della marina, assistito da un coiysiìglio da lui 
scelto e formato da un ufficiale di marina del grado di comandante^ 
un ingegnere navale, un capo macchinista della marina, un ingegnere 
navale (borghese) e un armatore degli Stati Uniti, redigerà le cou- 
dizioni richieste circa le macchine e gli adattamenti che saranno 
stimati essenziali perchò la nave possa essere arruolata tra le au- 
siliarie; tali requisiti saranno formulati in una circolare del ministero 
della marina, che si darà, dietro domanda rivolta al segretario della mar 
rina, ad ogni persona, ditta, o corporazione proprietaria che si proponga 
di costruire o diventare proprietaria di navi a vapore nello Stato; 

2"" Quando una persona, ditta o corporazione avranno compie* 
tato una nave a vapore in armonia ai requisiti preveduti sopra, tale 
nave potrà essere arruolata come nave ausiliaria degli Stati Uniti, e 
dovrà, in virtù di tale arruolamento, essere soggetta a pubblico ser^ 
vizio immediatamente quando ciò venga ordinato dal presidente della 
repubblica; 

S"" Ogni nave a vapore costruita o tenuta in pronto, come è detto,, 
riceverà, dietro domanda degli armatori, un compenso nelle propor- 
zioni qui appresso indicate: 

Navi che hanno velocità di 18 nodi airora e possono mantenerla 
per quattro ore consecutive secondo le condizioni prescritte dal se^ 
gretario della marina per le prove delle navi dello Stato costruite per 
contratto, 15 dollari annuali per tonnellata di spostamento alle prove; 

Navi che hanno velocità di 17 nodi airora e possono mantenere la 
velocità e. s., dollari 10 idem; 

Navi che hanno velocità di 15 nodi all'ora e possono mantenere la 
velocità e. s., dollari 7,50 idem ; 

Le navi di velocità minore di 15 nodi airora, ma che possono 
essere adattate in modo immediato a pubblico servizio come trasporti 
o per altri usi di guerra, diversi da quello di incrociatori attivi, in 
armonia con le condizioni sopra descritte e con quelle che potranno,, 
volta per volta, essere prescritte dal segretario della marina, riceve- 
ranno in compenso, per tenersi pronte al servizio dello Stato, un premio 
che sarà fissato per contratto tra i rispettivi armatori ed il governo 
degli Stati Uniti, non eccedente 5 dollari all'anno per ogni tonnellata 
di spostamento alle prove di velocità: ma, se a giudizio del presidente 
della repubblica, fosse stato già arruolato un numero sufiSciente di navi 
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pel pubblico servizio, ogni ulteriore arruolamento potrebbe essere 
sospeso; 

4' Ogni nave a vapore arruolata come ausiliaria nella flotta degli 
Stati Uniti nel modo sopra previsto sarà alla fine di ogni anno visi- 
tata dal Naval board ofinspectors, e se dopo tale ispezione non sarà 
trovata nelle condizioni originalmente richieste per l'arruolamento, 
sarà cassata dal ruolo e non riammessa a godere i benefici dell'ar- 
ruolamento, a meno che non sia ritornata nelle condizioni richieste ; 

5"* Il compenso alle navi ausiliarie degli Stati Uniti sarà pagato 
annualmente, dietro richiesta del segretario della marina, in seguito a 
rapporto favorevole fatto dal Naval board ofinspectors sulla prontezza 
con la quale la nave potrebbe essere adibita a pubblico servizio al- 
repoca del detto pagamento : la somma necessaria per i compensi sarà 
accordata dal tesoro e non potrà essere impiegata altrimenti che per 
portare ad effetto il previsto dal presente atto; 

6^ Quando il presidente della repubblica ordinerà che una nave 
ausiliaria degli Stati Uniti sia destinata a pubblico servizio, essa sarà 
visitata ed il compenso dovuto agli armatori sarà determinato da un 
consiglio nominato dal presidente della repubblica, consiglio presie- 
duto dal segretario della marina, e del quale almeno un costruttore 
mercantile od un armatore, non interessato nella nave, saranno membri. 
In seguito al rapporto di tale commissione, il compenso sarà pagato 
agli armatori della nave nel modo previsto dalla legge per la patente 
tli nave mercantile addetta a pubblico servizio. 

(Army and Navy Register,) 

ARTIGLIERIA E TORPEDINI. — Uà eannone a tiro rapido di grosso ea- 
libro. — Un cannone che riunisce le due qualità di una grande rapi- 
dità di tiro e di una notevole forza di penetrazione del proietto ò stato 
costruito dalKofficina Armstrong ad Elswick; ne sono stati presentati 
due modelli, uno da 12 centimetri e Taltro da 16 centimetri. Il primo 
lancia un proiettile da 40 libbre, il secondo da 70; possono tirare Tuno 
12 colpi, Taltro 10 al minuto; la velocità iniziale del proietto ò di circa 
590 metri al secondo. 

In una esperienza comparativa, 10 colpi sono stati tirati col nuovo 
cannone da 12 centimetri in 47 secondi e mezzo, mentre che con i can- 
noni ordinari da cm. 10,16 a retrocarica il tiro d*un egual numero di colpi 
ha richiesto 5 minuti e 7 secondi di tempo. Tale risultato è sembrato 
molto soddisfacente. 

Il proiettile e la carica sono riuniti in un tubo di bronzo in modo 
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che funzionano come la cartaccia d*un Aicile; é su questo fatto che si 
fonda principalmente la rapidità del tiro. Si fa fuoco a mezzo delfelct- 
tricità ed il congegno non può funzionare che quando la culatta é com- 
pletamente chiusa. La carica pesa 12 libbre per il proiettile da 40, e 
30 libbre per quello da 70. (Revue du Cercle militaireO 

Scoppio d'an cannone Armstrong a retrocarica da 25 eentiiiiotri. 

— Ha avuto luogo una inchiesta relativamente allo scoppio d'un caa« 
none a retrocarica da 25 centimetri fornito airarsenale di Woolwich 
dairofficina Armstrong d* Elswick. 

A quanto sembra, si considera Taccidente come un caso molto 
comune, e come uno di quelli che possono succedere durante le espe- 
rienze. Questo è ciò che dice il Times; ma ci sembra (aggiunge il 
Yacht) che in questa circostanza il fare un pò* di luce sul fatto non 
sarebbe stato inutile, dacché la spiegazione data da quel giornale è in- 
vero insudiciente. Si riferisce che il cannone da 38 tonnellate aveva 
sparato parecchi colpi prima di scoppiare, quando la volata si ruppe 
giusto airorigine della camera e cadde. Non vi furono feriti, perchè 
si faceva fuoco con Telettricità e la gente trovavasi a ridosso in una 
casamatta. 

Esperienze di un naoTO sistema di lancio a molla* — Il Severn, 

incrociatore a due eliche di 2* classe, arrivò a Portsmouth il 16 di feb- 
braio proveniente da Sheerness, per eseguire una serie di esperimenti 
di una nuova invenzione ideata per eseguire il lancio subacqueo di siluri, 
mentre che la nave va a tutta forza. L* invenzione è dovuta al coman-^ 
dante May della marina inglese, e si spera di poter sormontare le dif- 
ficoltà incontrate con la nave sorella Mersey, Il carattere principale 
deirinvenzione consiste nel fatto che il lancio si effettua a mezzo di 
molle. (Times.) 

Gostnizione di silari di noovo tipo. -— La società di costruzione 
delle macchine di Berlino (antica Schwartzkopf e C.) sta costruendo 
siluri di nuovo tipo di quattro differenti grandezze, caricantisi con 40» 
53, 73, e 75 chilogrammi di cotone fulminante, e che raggiungono ri- 
spettivamente le velocità di nodi 25, 26, 26 Vi e 27 */« all'ora. Questa 
simultaneo aumento di velocità e di carica permette al siluro di rom- 
pere le migliori reti e di renderle inutili. I tubi di lancio sono simili agli 
antichi, ma il bronzo ò più elastico, può sopportare più forti tensioni e 
non è corroso dall'acqua. (Revue du Cercle militaire.) 
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Esperienze di retlBallirant. — Le esperienze contro la Resistance 
a Portsmouth, eseguite dal comandante Long e dagli ufficiali del Ver- 
non, furono riprese il 3 di febbraio. Benché questi esperimenti non 
dovessero rappresentare un assalto propriamente detto della nave, tut- 
tavia, in conseguenza della forte scossa che questa ebbe à sostenere, 
riuscirono inaspettatamente disastrosi per il bersaglio. Le esperienze 
sì eseguirono secondo le istruzioni del comitato delle torpedini e mira- 
vano ad una ulteriore prova delle reti dì difesa, come protezione contro 
il siluro Whitehead, sospese secondo una nuova maniera suggerita, si 
crede, dal signor BuIIivant. Le reti erano sospese fuori bordo a dritta 
a mezzo di buttafuori comuni alla distanza di m. 9,17 dallo scafo. I 
buttafuori erano fissati a bocciolo alla nave e distavano Tuno dalFaltro 
m. 13,71; i loro piedi rimanevano I metro e 22 centimetri al disopra 
delFacqua. La carica, non inferiore a 90 libbre di fulmicotone, era stata 
fissata a circa metà altezza sulla rete immediatamente sotto al butta- 
fuori centrale. La detonazione al momento dell'esplosione fti terribile 
e fu sentita in tutto Farsenale (la nave era ormeggiata poppa e prua a 
Portchester Creek). Una considerevole schegg ia passò al di là della 
nave, e tutto Tapparecchio di difesa si ruppe. I due buttafuori pro- 
dieri furono levati dai loro sostegni e la rete spari affondando. L'avaria 
del nuovo sistema di sospensione Ai completa. In quanto alla rete, 
quando fu pescata, si vide che le legature in cavo non avevano sofferto 
molto e che, eccetto una lacerazione ben definita, nessuno stroppolo era 
stato spostato. In questo modo l'esperienza giovò a provare molte cose. 
Nello stesso tempo si vide che una o più delie vecchie ferite dello scafo 
si erano riaperte, la nave sbandava a dritta e gradatamente scese con 
la poppa nel fango. (Times,) 

Secondo VAllgemeine Militàt*^Zeitung sono state esperi mentate 
in Germania le reti BuIIivant e si è determinato di adottarle per pro- 
teggere le 27 corazzate della fiotta tedesca. Le reti, scrive quel giornale, 
possono essere tese in pochissimo tempo, mentre che la nave va a tutto 
vapore, e non disturbano per niente i movimenti di accostata. La spesa 
totale per l'adattamento dello reti a bordo di tutte le corazzate sarà 
di 728 750 franchi. (Revue d'artillerie.) 

PROPOSTA DI UNA CONFERENZA MARITTIMA. — É stato presentato al 
congresso degli Stati Uniti un progetto di legge che autorizza il pre- 
sidente della repubblica ad invitare ciascheduna delle nazioni marit- 
time a mandare delegati ad una conferenza marittima che dovrebbe 
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radunarsi il T ottobre 1888 a Washington allo scopo di procedere 
alia revisione e correggere le regole di rotta a mare e il codice inter- 
nazionale dei segnali, per adottare un sistema uniforme di segnali che 
palesino la direzione delle navi che sono in moto in tempo di nebbia, 
con cielo rannuvolato, nelle burrasche di neve, o quando Torizzonte 
sìa oscuro per notte o altra causa. 

La conferenza dovrebbe confrontare e discutere i vari sistemi im- 
piegati: per il salvamento della vita e delle proprietà nei naufragi; per 
riferire, segnalare e rimovere i pericoli presentati dalle navi naufra- 
gate gV impedimenti alla navigazione, e per designare le navi che 
debbono portare ai naviganti notizie deiravvicinarsi delle tempeste, 
di pericoli per la navigazione, di modificazioni di fanali, boe o altri 
segnali, e altre informazioni. La suddetta conferenza formulerebbe e 
sottometterebbe alla ratificazione di tutte le nazioni marittime parti- 
colari regole internazionali dirette a prevenire le collisioni od altri evi- 
tabili disastri marittimi. 

Il progetto di legge autorizza ancora il presidente a destinare cin- 
que delegati a rappresentare gli Stati Uniti alla conferenza. (Times). 

IL MERIDIANO NATURALE DEL GLOBO TERRESTRE. — In una delle ultime 
sedute deirAccademia delle scienze di Parigi il signor Alessio de Tillo 
comunicò di aver trovato, mediante processi geografici, le coordinate 
dei quattro centri orografici dei continenti. 

Questi quattro centri formano un quadrilatero abbastanza regolare. 

Il luto più grande (92^) è quello che separa i centri dell'Asia e 
deirAmerica del Nord. 

Il centro delPAfrica ò a 82'' di distanza dal centro delPAmerica 
del Sud. 

Il signor de Tillo fa notare che la distanza tra i centri dei doppi 
continenti è approssimativamente la stessa; il centro delfAsia si trova 
a 70^ da quello dell'Africa, mentre i centri del doppio continente ame- 
ricano sono separati da TS'». 

Secondo queste coordinate geografiche si riconosce che i centri dei- 
TAsia e deirAmerica del Nord sono ambedue alla latitudine di 42'' 45' N. 
e che la differenza delle loro longitudini è un poco più grande di 180^. 

Quanto ai centri deirAfrica e deirAmerica del Sud si vede che 
essi sono disposti tra Tequatore ed i tropici. 

Cercando il centro geometrico (dei quattro centri deirantico e del 
nuovo mondo) si trova che questo centro generale è situato nella re* 
gione delle Azorre e delle Canarie. 
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Siccome il meridiano dellMsola del Ferro passa per queste regioni, 
si può^ sotto un certo rapporto, considerare il meridiano Delisle, a 20^ 
all'oTest di Parigi, come un meridiano naturale del globo terrestre. 

(Progresso.) 

• 

I COLOMBAI A BORDO DELLE NAVI DA GUERRA. — L'idea di servirsi dei 
colombi viaggiatori per le comunicazioni tra le navi di una crociera ha 
ricevuto una pratica applicazione. 

Nella rada di Tolone, a bordo del Saint-Louis, l'autorità msurit- 
ti ma ha collocato un colombaio. 

É una casetta quadrata alta m. 2,50 e larga m. 1,50 ; essa è situata 
nella parte centrale della coperta tra due grossi cannoni da 19 ed altri 
due da 24; T interno della medesima è diviso in due piani di tre com- 
partimenti ciascuno, formanti in tal modo 12 locali per sei coppie di 
colombi. 

L'esterno è dipinto in rosso e verde, due colori chiassosi, per col- 
pire la vista dei colombi e far loro riconoscere più facilmente il loro 
locale. Due uomini sono specialmente incaricati deirallevamento e del- 
l'educazione di questi nuovi corrieri marinai. 

I colombi che si stanno ora ammaestrando, sono ancor giovani. 
Alla sua prossima partenza per le Salins-d'Hyéres, il Suint^Louis 
porterà nel suo colombaio una dozzina di colombi provenienti dalla 
società la Forteresse e lascierà a quest'ultima i suoi allievi, i q^uali 
saranno poi liberati e dovranno ritrovare la loro nave in mare. 
Nello stesso tempo se ne lascieranno in libertà alcuni a bordo del 
Saint-Louis con destinazione inversa. Non v'ha dubbio che questa 
doppia esperienza riesca. Non resterà più allora altro che abituare 
i colombi allo sparo della artiglieria. Per questo scopo i quattro 
cannoni, tra i quali é situato il colombaio, tireranno settimanalmente 
una media di 600 colpi a granata, tenendo i colombi chiusi; poi a poco 
a poco si abitueranno a uscire anche in mezzo agli spari. Questo ò il 
punto delicato, ma si riuscirà sicuramente. 

(Figato.) 

SERVIZIO DI SALVAMENTO IN INGHILTERRA. — Il Board of Trode ha pub- 
blicato un opuscolo contenente tavole riguardanti le vite salvate lungo 
le coste del Regno Unito dal T al 30 giugno 1887, e che spiega i diffe- 
renti apparati di salvamento delle stazioni, con particolari descrizioni 
circa i servizi resi dagli apparecchi a razzi ed il numero delle vite sal- 
vate. Durante l'anno indicato 143 furono le vite salvate col mezzo degli 
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apparati a razzi, ossia 28 meno di quelle salTate con lo stesso mezzo 
durante Tanno precedente. 

Durante Tanno 1886-87 il numero delle stazioni con apparati a 
razzi fu ridotto da 298 a 297, essendo stata stabilita una nuova stazione 
a Pw41heli, ed abolite le due stazioni di Cregmere e Westward Ho. 
Un'interessante tavola del libro mostra che il numero delle vite sal- 
vate con vari mezzi dalle navi naufragate sulle coste del Regno Unito 
nel corso di 30 anni è di 117 000. Il numero relativo alTanno in que- 
stione fu di 2819, cioè di lOUO ai disotto della media. Le 2819 vite sal- 
vate possono essere ripartite, relativamente ai mezzi di salvamento, 
come segue: Lifeboats, 184; apparati a razzi ed assistenza per mezzo 
di cavi dalla spiaggia, 230; trabaccoli, battelli guarda-coste e piccole 
imbarcazioni, 159; navi a vapore ed a vela, 656; boe di salvamento, 1 ; 
operazioni individuali, 4; dalle imbarcazioni proprie della nave naufra- 
gata, 1512; e 73 con altri provvedimenti. Di 297 luoghi provvisti di 
apparati di salvamento 194 sono in Inghilterra e nel Galles, 45 in Iscozìa, 
51 in Irlanda, 4 nelT isola di Man, 1 nelle isole del Canale e 2 in Heli- 
goland. (Times,) 

LA PESCA IN TUTTO IL MONDO E IN FRANCIA.— Il prodotto delle pesche nei 
mondo è calcolato a 2 miliardi, ossia 500 milioni per gli Stati Uniti, 400 
per i paesi scandinavi e baiavi, 300 per le isole britanniche, 110 per la 
Francia, 100 per i paesi lungo il Mediterraneo, 100 per la Russia, ecc. 

Dei HO milioni assegnati alla Francia 42 Vs formano la parte del 
!<" circondario marittimo (Cherbourg); 27 sono la parte del 2"* (Brest); 
17 Vi sono quella dei 3® (Lorient); 11 V^ quella del i^ (Rocheforts 
9 quella dei 5*^ (Tolone). È un fatto per vero ben singolare questa di- 
minuzione della pesca che aumenta regolarmente andando dai setten- 
trione al mezzogiorno. 

Il più grande porto della pesca nel ì^ circondario è quello di Bou- 
logne, che produce 15 milioni di franchi. Vengono dopo : Fécamp: 6 V»; 
Dunquerque: 4 Vi; Trou ville: 2 Vt 5 Saint- Valéry -sur-Somme: 2; Dieppe, 
Cherbourg: 1 */«per ciascuno; Gravelines, Calais, La Hogue: 1 */« cia- 
scuno; Caen 1 milione, ecc. 

Devesi quindi alTaringa la supremazia di Boulogne. 

Dei 30 milioni di chilogrammi di pesce fresco consumati dal mer- 
cato di Parigi, 12 milioni, ossia i Vst provengono della pesca inglese, 
olandese e belga. Sui 25 milioni di franchi che rappresentano il valore 
dei detti 30 milioni di chilogrammi di pesce, 10 sono dovuti ai pro- 
dotti esteri. (Revue Gén, de la nuirinemarchande.) 
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Relaslone niedleo-^ialUilea sulle eondlzlonl sanliarle dcireserelio 
Italiano neiraniio 1996, compilato dal Comitato di sanità mili- 
tare (ufficio di statistica) sotto la direzione del maggior generale 
medico dottor Pecco. — Roma, tip. Voghera, 1888; voi. in-8* di 
pagine 220. 

Annuario aelentlfleo e Indasiriale, fondato da F. Grispigni, L. Tre- 
vELLiNi ed E. Treves; Anno XXIV, 1887-83. — Milano, fratelli 
Treves, editori, 1888; voi. in-16® di pagine 628 con 40 incisioni. — 
CJontiene: Astronomia, del prof. G. Celoria; Meteorologia e fi- 
sica del globo, del prof. dott. P. F. Denza ; Fisica, del doti Ri- 
naldo Ferrini; Chimica, del prof. Luigi Gabba; Storia naturale, 
del prof. Carlo Anfosso; Medicina e Chirurgia, dei dottori 
F. Pirovano e A. Turati; Agraria, di L. Arcozzi-Masino; /n- 
gegneria e lavori pubblici, dell' ing. Cecilio Arpesani; Industrie 
e applicazioni scientifiche; Tecnologia militare, del cap. Alfeo 
Cla varino; Marina, di A. di Rimiesi; Geografia, del prof. At- 
tilio Brunialti; Congressi, esposizioni e concorsi, necrologia 
scientifica del i887, 

Annali della Società defili Inf^ef^nerl e de|r>l arehlietil Italiani, 

pubblicati per cura della presidenza e sotto la direzione del se- 



* La RivitUi Marittima farà cenno di tutte le naoye ptibbltcasioni concernenti Parte 
militare navale antica e moderna, l'industria ed il commercio marittimo, la geografia, i 
viaggi, le scienze naturali, ecc., quando gli autori o gli editori ne manderanno una copia 
alla Direzione. 
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gretario della società, ing. 0. C. Baratblli: anno II, 1887. — 
Roma, tip. Centenari, 1888. 

AdbaII di ■lailsileat Statistica industriale, per cura del Ministero 

DI AGRICOLTURA, INDUSTRIA B OOBTMBRCIO. — Roma, tip. Eredi 

Botta, 1887; fascicoli Vili (di pagine 54) e IX (di pagine 50), con 
due carte ciascuno. . 

Codice eavAiiereMo IìaIIabo, del tenente-generale Achille Ange- 
lini, terza edizione con nuove aggiunte e schiarimenti. <— Roma, 
Eredi Vercellini, 1888; voi. in-ie"" di pagine xxxvi-242. 

IJUtna parola oalla riooria ^aesiUne An^lInl-llaolelU iMlomo 
alla aoheraia della eelabela del defunto maestro Redaelll, di 

Achille Angelini, tenente-generale. — Roma, tip. Voghera, 1888; 
opusc. di pagine 22. 

Caria delle rolie iranaatlaallelie pel mese di dleeniire* 

L'ufflcio idrografico degli Stati Uniti ha pubblicato una carta delle 
rotte dei vapori transatlantici per il mese di dicembre. La carta in- 
dica graficamente la striscia lungo la quale le tempeste in dicembre 
viaggiano attraverso TAtlantico, insieme con la forza e la frequenza 
dei venti in quella parte deirOceano, a seconda dei risultati di simul- 
tanee osservazioni meteorologiche internazionali raccolte àdXV United 
States signal service, 

Eém terrai trattato popolare di ^ografla ani versale, del professore 
G. Marinelll -^ Milano dalla ditta editrice del dottor Francesco 
Vallardi, 1888; dispense 143 e 144. 

Una visita a Barcellona, di G. Db AGOSTINI. — Genova, tip. Geno- 
vese, 1888; opusc. di pagine 40 con una carta. 

Trattato elementare di geometria pratica, dell* ing. E. G. BOCGARDO. 
— Unione tìpogr.-editrice torinese, 1887-88. Dispense 17*, 18*, 
19* e 20*. 

Bilanci comunali per Tanno tSS5, per cura del MINISTERO DI AOR., 
IND. E COMM. — Roma, tip. deW Opinione, 1887; voi in-S", di pa- 
gine i,xxxii-250. 
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Tke ialiles for fladlaif Cke niean «ffecilve presure of atcABi In 
eyllnders of ■team esf^lBea hy ihe lalal leni^ik of ,lO ordlnaCri» 
of iMdleator dlaipraots, by N. J. Sbrgbbff, marine engineer. — 
S.* Petersbarg, 1882. — Opuscolo di pàgine 74 con una carta. 

Le ekaaffage dea iorplllears aa ntoyen dea kydroearbnrea ll^nldes, 

par JuLES d*Allest, ingénieur en chef de la compagnie Fraissi- 
net, à Marseille. — Paris, 1887; opasc. in-8<» di pagine 24, con 
tre tavole. 

Hentorla aokre el pervenir ntariilnio de la eoata anipnrdaneaa, 

por D. Jose Ricart Giralt. — Madrid, impronta de Fortanet, 
1887; opusc. di pagine 32 con una carta. 

lioUfaden far den Unterribi fot Seklffkan an den l^ekranaiaNen dcr 
Kalaerllek Deniaeken Marine - Glelekzeltlg ala lekrknek inni 
aelkataludlnni nnd mr kenaiian|f ket vorleann|^en an ieeknl- 
aeben koekaeknlen, von A. VAN HuLLBN, kaiserlicher marine- 
oberingenieur und lehrer an der kaiserlichen Marine-Akademie 
zu Kiel. (Guida per V istruzione nella costruzione navale negli 
istituti della marina imperiale tedesca. Nello stesso tempo ma- 
nuale per studiar da sé stesso e per uso delle lezioni negli 
istituti tecnici superiori, per A. van HOllen, ingegnere capo delia 
marina imperiale airaccademia imperiale di marina in Kiel.) — 
Kiel und Leipzig, Verlag von Lipsius und Tischer, 1888; vol.in-8'' 
di pagine viii-426 con 95 figure incise intercalate nel testo. 

Contiene : 

Capitolo d'introduzione. — Disegni delle navi. 

Parte Prima. 
La costruzione pratica delle navi. 

Capitolo Primo. — Generalità sui pezzi di collegamento delle navi. 

Capitolo Secondo. — Scalo di costruzioni - Costruzione in legno. 

Capitolo Terzo. — Costruzione in ferro. 

Capitolo Quarto. ^ Costruzione delle navi in ferro secondo il 
sistema longitudinale - Costruzione delle navi secondo il si- 
stema composito - Navi in ferro foderate di rame - Navi in 
ferro foderate di zinco. 

Capitolo Quinto. — Della conservazione delle navi. 
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Capitolo Setto. — Ck>iiipartimeoti stagni in ana nave in ferro; 

sistema di asciagamento e di pompe. 
Capitolo Settimo. — Sistemazioni di artiglieria e corazzatura. 
Capitolo Ottavo. — Il timone ed il sno meccanismo di moTimento. 
Capitolo Sono, — Alberi, pennoni ed argani. 
Capitolo Decimo. ^ Palischermi. 

Parte Seconda. 
Teoria della costruzione delle navi. 

Capitolo Undecimo. — Principi idrostatici. 

Capitolo Dodicesimo. — • Peso di nna nave galleggiante e spìnta 
delle acque - Calcolo dello spostamento - Diagramma della 
linea d*acqua e dei quinti - Diagramma dello spostamento - 
Stazzatura delia nave - Determinazione della posizione dd 
centro di gravità dello spostamento - Rapporti tra il volume 
della carena ed il parallelepipedo circoscritto (coefficienti di 
spostamento). 

Capitolo Tredicesimo. — Stabilità - Momento di stabilità per pic- 
coli angoli d* inclinazione - Posizione del metacentro per di- 
verse pescagioni di una stessa nave - Momento di stabilità 
per Tasse trasversale - Determinazione del momento di sta- 
bilità per mezzo della prova di sbandamento - Cambiamento 
del momento di stabilità per mezzo dì dislocamento dì pesi 
nella direzione verticale - Cambiamento del momento di sta- 
bilità in seguito airaumento o diminuzione dei pesi a bordo 
- Spostamenti dei pesi, i quali hanno per conseguenza un cam- 
biamento nella pescagione del timone - Diminuzione della 
stabilità nel toccare il fondo - Richiamo della stabilità a ca- 
gione del carico mobile - Richiamo della stabilità a cagione 
del momento velico. 

Capitolo Quattordicesimo. ^ Stabilità dinamica. 

Capitolo Quindicesimo. — Resistenza dell'acqua al movimento ret- 
tilineo della nave - Lavoro di resistenza e lavoro utile delia 
macchina - Appendici - Correzioni * Indice alfabetico. 
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